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Abstract 
Movia’s A-buslines are the fastest way to get around Copenhagen by bus. Leaving several 
stops with high frequencies, the A-bus efficiently transports people from A to B, without 
them having to transport themselves. Despite leaving with high frequencies, severe mobility 
problems causing the bus to que up, hurt its reputation as a reliable form of transport. 
This paper examines the optimal and expected frequencies, by which users can expect the bus 
to leave certain pivotal stops on it’s route. By observing busses in peak hours of 
transportation, the paper continues to analyze on key issues concerning mobility. Bringing in 
conceptual framework by Paul Virilio and John Urry, the paper identifies essential mobility 
issues from a bus users point of view, in search of solutions to overcoming critical hurdles. 
Through document analysis and surveys we seek to evaluate on the concept for the busses and 
whether it compliments the users flexibility and life cycle. Ultimately we attempt to locate 
causes of the problems, where to place responsibility and lastly how to overcome said issues. 
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Indledning 
“A-busser er kendetegnet ved at køre ofte og dermed give passagererne en sikkerhed for, at 
der kommer en bus indenfor en overskuelig fremtid.” (Movia, 2015) 
 
”A - for Altid”. Sådan står der printet på hver af de gule busser med røde hjørner, der præger 
det københavnske bybillede. Bussen er der altid, kører hele tiden og det er unødvendigt at 
planlægge din rejse fra A til B med dette koncept. Kommer bussen virkelig hele tiden? Er det 
aldrig nødvendigt at stå og vente? Påstanden om, at man aldrig kommer til tiden, på grund af 
bussen, eksisterer til stadighed i bedste velgående. Vi har sat os for at undersøge, om det blot 
er et myte, eller om man i virkeligheden ikke har andre steder at rette skylden, end mod sig 
selv. 
 
Denne opgave undersøger forholdet mellem forventede og reelle busfrekvenser, med 
udgangspunkt i en analyse af mobiliteten i Storkøbenhavn. Gennem observationer af frekvens 
fra københavnske knudepunkter, forklarer opgaven byens “flaskehalse” og deres betydning 
for mobiliteten. Busdriften i København er svær at optimere, og vi forsøger at konkludere på, 
hvordan der kan handles, samt hvem, der bærer ansvaret. Forholdet mellem brugerne og deres 
krav og forventninger til mobilitet, analyseres med udgangspunkt i Paul Virilios dromologi-
begreb. En af tre dimensioner i dromologi siger, at indretningen af verden ændres i takt med, 
at hastigheden stiger. Dette kan knyttes til John Urry, som mener at byen i dag er bygget op 
om de rejsende og deres bevægelser. Samlet bruges Virilio og Urry til, at udpege en række 
mobilitetstendenser og begrebsliggøre dem. 
Problemfelt 
Der er, i de senere år, blevet gjort en indsats for, at busfremkommeligheden kan forbedres. 
Den øgede fokus på grøn mobilitet og gode alternativer til biler, har været en del af 
drivkraften for udviklingen. Ønsket for bedre og grønnere mobilitet eksisterer hos de mange 
aktører, og alle er enige om, at der skal gøres et eller andet, men udviklingen og omstillingen 
er svær for alvor at få på dagsordenen. Her kan nævnes aktører som Københavns Kommune 
med egen handlingsplan for mobilitet, Trængselskommissionens analyser og forslag, samt 
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Movias egne intentioner. Brugerne af busserne må dagligt finde sig i fyldte busser og dele 
pladsen med op mod 20 millioner andre på årlig basis (Brandt, 2016). 
I 2011 forsøgte en nydannet S-R-SF-regering sig med forslaget om en betalingsring (Ritzau, 
2012) – et afgiftsbaseret betalingssystem, der skulle nedbringe antallet af bilister, der kører 
ind til byen – men vi kender alle historien om, hvordan det forslag endte sine dage. Nedskudt 
af medier og nedskudt af oppositionen, og ultimativt med til at sprede en negativ stemning 
blandt borgere, blev forslaget trukket tilbage og sat bag lås og slå. Tilbage står de forslag, 
som Trængselskommissionen i sin tid fremsatte, sammen med en masse ambitioner, der blev 
tabt på gulvet. Noget er der dog sket siden. I 2014 stod det BRT-lignende system færdigt, der 
skulle binde Ryparken Station sammen med ruten til Nørreport. Projektet havde til opgave at 
forbedre transporttiden på ruten, blandt andet ved hjælp af separate busbaner og egen 
lysregulering (DOT, u.å.). Seneste nyt i udviklingen, er relanceringen af 5A-ruten fra Husum 
Torv til Københavns Lufthavn, 5C. Omstillingen lægger sit fokus i længere busser, flere ind- 
og udgange, fremskudte venteheller, samt de ændringer, der allerede er foretaget langs ruten 
(Brandt, 2016). I 2012 og 2013 udgav Politiken artikler1 om ønskede forbedringer til landets 
travleste buslinje, 5A. De peger på tydelige problemer med trængsel og stor efterspørgsel. 
Artiklerne peger desuden på et offentlig kendskab til problemet og beskriver et dagligt 
passagertal på op mod 65.000 personer (Sheikh, 2012). Også det årlige antal, der næsten 
ligger lige så højt, som antallet af gennemrejsende i Københavns Lufthavn, peger på en høj 
efterspørgsel og brug af A-busserne. Håndtering af de mange brugere må siges at kræve en 
ordentlig struktur og realistisk vision i planlægningen. Artiklerne giver dog ikke et indtryk af, 
at der foreløbig er fundet den bedste løsning på mobiliteten og den kollektive trafik.  
 
Denne rapport søger derfor at undersøge A-bussernes funktion og fremkommelighed ved at 
analysere og vurdere de foreslåede tiltag fra både Trængselskommissionen og Københavns 
Kommunes side. Gennem rapporterne ønsker vi, at komme til bunds i, hvem der har sagt 
hvad, og hvordan henholdsvis visioner og forslag hænger sammen.  
 
De indre bydele, som A-busserne kører i, er kendetegnet ved at have boliger, stort erhvervsliv 
og generelt meget aktivitet på et lille areal. Det gør, at der hurtigt kan opstå problemer med 
trafikken, når mange mennesker skal rundt (Trængselskommissionen [B], 2013, s. 4). Der er 
                                                
1 (Sheikh, 2012), (Astrup, 2012), (Rønning-Andersson, 2013) 
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derfor rift om pladsen, som må fordeles nøje. Busserne er et glimrende transportmiddel til 
transport af mange mennesker, men for, at de kan fungere optimalt, kræver det også, at de kan 
komme frem som ønsket (Ibid s. 5). Derfor er det samtidigt også problematisk, når det ikke 
sker. Københavns Kommune har store ambitioner for et grønt København, og et led i den 
retning er kollektiv trafik (Københavns Kommune [A], 2012, s.5). Spørgsmålet er dog, hvem 
der har ansvaret for, at den kollektive trafik, herunder busserne, fungerer optimalt. Er det 
eksempelvis Movia eller Københavns kommune?  
 
Vi tager i projektet udgangspunkt i linje 8A, som genstand for vores undersøgelse. Da linje 
8A tidligere var Linje 18, var fremkommeligheden vurderet til i perioder, at være ret dårlig. 
Det skulle omlægningen til en A-bus ændre på ved indførslen af flere afgange og højere 
serviceniveau (Kommunalbestyrelsen, Frederiksberg kommune 2013). Spørgsmålet er om 
fremkommeligheden er blevet bedre siden da og om problemet var manglen på busser og 
afgange? For at få et bredere indblik i konceptet for A-busserne, kan der også vurderes, 
hvorvidt konceptet fungerer forskelligt på flere buslinjer - for eksempel 5A - eller om det er 
de samme problemer, der opstår for begge? For at undersøge feltet nærmere, har vi opstillet 
følgende problemformulering:  
Problemformulering 
Hvordan er det muligt at forbedre fremkommeligheden for A-busserne i københavnsområdet, 
så der skabes større fleksibilitet i trafikken?  
 
Vi har hertil opstillet en række problemstillinger, som skal hjælpe med at besvare vores 
overordnede problem: 
- Hvilke visioner har Movia selv, og hvilke tiltag er “mulige” for at forbedre 8As 
effektivitet? 
- Hvordan kan busserne planlægges i forhold til brugernes fleksibilitet, rytmer og 
fremkommelighed? 
- Hvordan kan dromologi have en effekt på mobilitets-udviklingen? 
- Hvordan kan en optimering af A-bussernes funktion skabe bedre fleksibilitet og 
mobilitet i København?  
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Afgrænsning 
I vores projekt har vi valgt at have fokus på A-busserne frem for andre buskoncepter. Vi har 
valgt at fokusere på A-busser grundet Movias visioner om, at Københavns A-busser skal 
komme med få minutters mellemrum i myldretiden. Det kunne have været relevant at arbejde 
med flere forskellige buskoncepter, men det afgrænser vi os fra, da vi bliver nødt til at være 
pragmatiske med hensyn til tiden og udarbejdelsen af projektet. Dertil anvender vi 
dokumentanalyse for at finde frem til allerede undersøgt data om 5A, trængsel, mobilitet og 
fremkommelighed. Vi valgte at lave observationerne på linje 8A grundet, at der allerede 
eksisterer flere udarbejdelser af 5A. Movia besluttede i april 2016 at foretage større ændringer 
på 5A ruten - en rute på mange måder minder om 8A’s (Brandt, 2016). Begge ruter har lange 
lige strækninger, smalle forløb og pressede knudepunkter. Hvis ændringerne er mulige at 
foretage på 5A ruten, virker det naturligt at undersøge, om de samme tiltag kunne være 
relevante på andre strækninger. Derfor virkede det mere interessant at se på 8A’s 
fremkommelighed. Vi har samtidigt begrænset vores egen empiriindsamling, da det var 
oplagt at tage fat i de i forvejen eksisterende undersøgelser. Derudover ville flere 
undersøgelser kræve mere tid, og vi vurderede at tiden var bedre brugt på andre områder. Et 
andet område vi også kunne have dykket mere ned i, var bilisme. Bilisme og den kollektive 
trafik - herunder især busserne - er beslægtede emner, som i vores optik ville give god mening 
at arbejde med på samme tid. Det ville dog blive for omfattende til dette projekt. Et andet 
aspekt, som der kan argumenteres for hvorfor/hvorfor ikke vi burde have anvendt, er 
ekspertinterviews af de parter, vi inddrager i projektet. Både Movia, Københavns Kommune 
og Trængselskommissionen kunne vi have interviewet, men vi valgte ikke at gøre det, på 
grund af fare for overrepræsentation af den ene part. Hvis det kun kunne lykkes os at få 
opstillet kontakt med Movia, ville det betyde, at deres side af sagen sandsynligvis ville fylde 
mere end de to andre parter.  
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Begrebsafklaring 
Fleksibilitet: Fleksibilitetsbegrebet bruges i dette projekt til at forklare frekvens og 
tilregnelighed. 
 
Forbedre fremkommelighed: Fremkommelighed bliver betegnet som letheden ved at 
komme fra A til B inden for en vis tidsramme.  
 
‘Bedre’ mobilitet: ‘Bedre’ mobilitet er en optimering af den kollektive trafik i enten en mere 
miljøvenlig, fleksibel eller anden retning. 
 
Erfaring: Erfaring udgør den viden, som er tilgængelig for alle, og dermed den viden, der 
tidligere er opnået gennem tiden, som vi kan lære af.  
 
Bevægelse: Bevægelse er de rejser, mennesker foretager samt menneskestrømmene på gaden, 
som er med til at ‘skabe’ byen.  
 
Rytmer: Rytmer betegnes, som forholdet mellem gentagne hændelser og tid. Det altså de 
gentagne handlinger, som vi foretager os. 
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Metode 
Denne rapport vil undersøge fremkommeligheden af A-busserne i København; mere specifikt 
buslinje, 8A. Til dette har vi benyttet os af metoden, dokumentanalyse, da vi her har kunne 
belyse Københavns Kommunes planer for mobilitet, Trængselskommissionens hovedrapport 
om fremkommelighed og yderligere artikler om A-busserne. Herunder kan vi også vurdere, 
hvorvidt kilderne og afsendere er valide og vurdere troværdighed og mening af 
dokumenterne. Metoden skal bidrage til vores egen undersøgelse af 8A’s fremkommelighed i 
morgentrafikken. I observationsstudiet kunne vi sætte et fokus for vores observation i det, vi 
fandt relevant for problemstillingen. Vi har valgt at observere busserne for selv at få et 
indblik i, om frekvens og intervaller bliver overholdt. Observationsmetoden er åben og har 
gjort det muligt, at vurdere videre forslag til løsninger og metoden kunne bidrage til at be- 
eller afkræfte vores opfattelse af bussens fremkommelighed. Under observationen har vi 
inddraget en kort survey-undersøgelse, da vi også ønskede input fra buspassagererne. 
Spørgsmålene i undersøgelse er skrevet som lukkede spørgsmål, til dels på grund af bussernes 
5-minutters frekvens og spørgsmålene skulle derfor kunne besvares hurtigt. I følgende afsnit 
begrunder vi også, hvorfor vi har valgt en typisk byplanlægnings-metode fra.  
Dokumentanalyse  
Vi har i projektet anvendt dokumentanalyse, som metode til at analysere problemstillingen, 
som vi arbejder med. Metoden er valgt, fordi ‘trafik’ og ‘mobilitet’ som forskningsfelt er et 
relativt veldokumenteret område, som der i forvejen arbejdes en del med fra forskellige 
instanser. Derfor er det oplagt at undersøge det allerede eksisterende materiale på området, og 
eventuelt supplere med egne undersøgelser, som vi har valgt at gøre gennem observationer. I 
afsnittet her vil der blive redegjort for, hvordan dokumentanalyse anvendes og hvordan vi har 
haft brugt det til analyse af de valgte dokumenter. Der vil desuden være en oversigt over de 
dokumenter, som anvendes i analysen.  
 
Dokumentanalyse er analyse baseret på rapporter, artikler, retslige tekster med videre - enten 
kombineret med andre metoder eller stående alene. Empiriske undersøgelser kan eksempelvis 
være baseret kun på analyse af dokumenter. Analysen kan bruges til at udrede spørgsmål 
indenfor flere områder; det kan være alt fra politiske processer, magtrelationer eller sociale 
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fænomener. Ofte er det en form for udvikling eller proces der undersøges med fokus på de 
forandringer, der forekommer (Lynggaard, 2015, s. 153). 
 
Hvilken type dokumenter, der kan bruges til en analyse, afhænger af de spørgsmål, der stilles 
til den givne undersøgelse. Én metode, der eksempelvis kan bruges, er ‘sneboldmetoden’, 
hvor referencerne i et relevant dokument kigges igennem, for på den måde at kunne lede efter 
lignende dokumenter inde for samme felt. På den måde vil de dokumenter, der bruges i en 
analyse, have en forbindelse til hinanden (ibid, s. 157). Der skal dog også ses kritisk på de 
dokumenter, som man finder gennem ‘sneboldmetoden’, da der sandsynligvis vil være nogle, 
som er mere brugbare end andre. Udover det, kan det også være relevant at se på, hvem 
afsenderen er, da han/hun kan have en central rolle i forhold til det, der bliver undersøgt, og 
dermed være med til at afgøre, hvor stor en betydning dokumentet har. Foruden disse punkter, 
er referencerne i et dokument også vigtige i forhold til, hvor legitime dokumenterne kan 
vurderes til at være. Henvises der eksempelvis til et stykke lovgivning, kan det være med til 
at gøre dokumentet mere legitimt og samtidig kan dokumenter, der ikke henviser til nogle 
andre relevante kilder, være med til at gøre det af mindre betydning (ibid s. 158). Når 
dokumenterne skal findes, vil det som regel være diverse databaser, biblioteker og arkiver, 
som bruges til søgningen. Det vil ofte være hos mere specialiserede databaser, at de bedste 
dokumenter findes. Lynggaard kommer med EU som eksempel, da de har en hjemmeside, 
hvor officielle dokumenter vedrørende EU offentliggøres (ibid s. 159).  
 
Selve analysen af dokumenterne kan foregå på forskellige måder. Der kan arbejdes ud fra en 
analytisk-deduktiv eller analytisk-induktiv metode, men ofte bruges begge metoder som en 
blanding. Arbejdes der ud fra nogle teoretiske indikatorer, skal dokumenterne bruges til at 
udlede konklusioner ift. teorierne (ibid s. 160-161). Den analytisk-induktive metode, også 
kaldet multi-teoretiske, går ud på at identificere de ting, der går igen i dokumenterne. Det vil 
sige, hvis der er et mønster eller sammenhænge, som så kan tolkes ud fra en række forskellige 
teorier eller begreber (ibid s. 161-162). Selve metoden til at fremvise resultaterne, gøres ved 
en form for præsentation. Det kan eksempelvis være et skema, hvor afsendere og 
dokumenttyper er fremhævet. Derudover er en præsentation af dokumenternes autenticitet, 
troværdighed, repræsentativitet og mening, relevant at inddrage (ibid s.162-163). Autenticitet 
angår dokumentets afsender/oprindelse, om dette er angivet og om de er pålidelige. 
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Troværdighed handler om, at hvis der er usikkerhed omkring et eller andet aspekt af de 
anvendte dokumenter, så gør det, at der også opstår usikkerhed omkring analysens 
konklusion. Det kan være manglen på nogle bestemte dokumenter, at dokumenterne kun er 
fra en bestemt kilde eller at afsenderne ikke kan findes. Repræsentativitet handler om, hvad 
dokumenterne repræsenterer, og til det skal der overvejes om dokumenterne, der anvendes til 
analysen, repræsenterer bredt nok i forhold til de spørgsmål, der stilles. Betydningen af 
‘mening’ er, om meningen af et dokument kan forstås tydeligt nok, eller om noget i for 
eksempel sproget gør analysen af dokumentet uklart (ibid s. 163-164). De forskellige metoder 
til at vurdere dokumenterne, skal bruges som en guideline og de kan gå ind over hinanden, 
når de anvendes. Ved præsentationen af analyseresultaterne, kan læseren med fordel 
inddrages i analyseprocessen, argumenterer Lynggard;  
 
“Til tider kan der være en særskilt pointe i, at principperne for analyseprocessen ikke kun 
fremgår af metodeovervejelsere, men også af præsentationen af analysens resultater. Det vil 
sige, at læseren løbende guides igennem analyseprocessen og dens mellemregninger i 
teksten” (Ibid s. 165). 
 
En vurdering af, hvor mange delkonklusioner, der eksempelvis bør tages med, afhænger af, 
hvor meget plads, der er i analysen. Så det er i sidste ende en vurderingssag, hvor detaljeret 
analysen skal være (ibid s. 165).   
Anvendelse af dokumentanalyse i projektet 
Vi har i projektet anvendt 12 dokumenter, udvalgt ud fra valget om at begrænse mængden, 
men samtidig inddrage det mest relevante. Nogle af dokumenterne er fundet via søgning hos 
de førende selskaber/organisationer inden for trafikområdet; det værende blandt andet Movia, 
Københavns Kommune og Trængselskommissionen. Vi bruger dokumenterne til at belyse 
problemstillinger, visioner og løsninger for Københavns trafik, og til dette var det naturligt at 
tage fat i de mest indflydelsesrige parter på området. Igennem Trængselskommissionen fandt 
vi desuden frem til en rapport fra COWI2. Der kan argumenteres for, at vi med fordel kunne 
have undersøgt endnu flere dokumenter inde for området, for et bredere perspektiv og en 
                                                
2 COWI er en rådgivningsvirksomhed der beskæftiger sig med ingenørteknik, mijø og samfundsøkonomi. 
(http://www.cowi.dk/topmenu/aboutcowi/historienomcowi/20002010/)   
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større repræsentation. I flere af rapporterne fra både Movia, Københavns Kommune og 
Trængselskommissionen har det ikke være muligt at se kilderne til deres rapporter -  
sandsynligvis fordi, at de stammer fra interne undersøgelser. Havde de henvist til andre 
kilder, ville det havde været oplagt at undersøge dem nærmere. Manglen på henvisninger gør 
det naturligvis svært at vurdere den fulde troværdighed af det der skrives, men samtidig må vi 
også se på, hvem afsenderne er. I dette tilfælde opvejer selskaberne/organisationernes 
autenticitet, manglen på kilder i rapporterne.   
 
Anvendte dokumenter:  
 
Afsender/organisation Antal 
dokumenter 
Movia 2 
Trængselskommissionen 2 
Københavns Kommune 2 
COWI 1 
Politiken 3 
Tv2 Lorry 1 
Katrine Hartmann-Petersen 1 
Samlet antal dokumenter 12 
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Observationsstudier 
I arbejdet med vores problemformulering, fandt vi det relevant at se nærmere på de 
situationer, som udspiller sig i dagligdagen for den offentlige trafik - mere specifikt for 8A-
busserne - som kan føre til flygtighed. Udover kun at lave dokumentanalyse, valgte vi også at 
indsamle empiri, bygget på vores egne undersøgelser om, hvad der faktisk sker i de virkelige 
situationer. Metoden som vi har valgt at bruge, er anvendt ud fra mobilitetens iscenesættelser 
(Jensen, O.B., 2015). Som Ole B. Jensen skriver er kerneideéen med mobilitetens 
iscenesættelse at se på de konkrete mobile situationer, som er ”sat i scene fra oven såvel som 
fra neden” (ibid). At de mobile situationer er iscenesat ‘fra oven’ betyder, at situationerne er 
sat gennem planlægning, regulering og design og det er de situationer, vi interagerer med, når 
vi skal benytte hverdagens mobilitetsformer. Andre mobile situationer er iscenesat ‘fra neden’ 
og det betyder, at situationen bliver bestemt af dig selv ved dit valg af rute, transportmiddel 
og hvordan ”du vælger at omgås dine mobile medborgere” (ibid). Begge disse situationer 
forløber sig altid inden for tre forskellige temaer: Den fysiske omverden, de sociale 
interaktioner og de kropslige handlinger (ibid). Vi valgte at tage udgangspunkt i bogen Real 
World Research (1993) af Colin Robson, som er professor i psykologi. I bogen beskrives det, 
hvorledes der kan undersøges emner ude i den virkelige verden og her kunne vi observere de 
sociale interaktioner, altså samspillet mellem mobiliteten og diverse trafikanter, som Ole B. 
Jensen fremlægger (Jensen, O.B., 2015). Som John Urry citerer Buzard (1993): ”For Move 
You Must!” (Urry, 2007, s. 3). Du kan ikke undgå at interagere med mobile situationer, og for 
os er det vigtigt at se på de sociale interaktioner, som forløber sig i hverdagens 
mobilitetsformer. For at se på disse situationer, valgte vi at bruge Colin Robsons 
observationsstudier til at studere dem nærmere.   
  
Vi kunne enten vælge at gøre brug af en deltagende eller en eksplorativ tilgang til 
observationsstudierne. Den deltagende observation drejer sig om at kortlægge, hvad der sker i 
en given situation (Robson, 1993, s. 205). Den eksplorative tilgang for observationsstudier 
udspringer sig i situationen og holder problemstillingen åben så længe som mulig. Den 
eksplorative tilgang har som hovedprioritet, at finde frem til, hvad der faktisk sker, og dermed 
opnå yderligere indsigt i emnet (Robson, 1993, s. 42). Vi valgte den eksplorative tilgang til 
vores observationer, da vi fandt det relevant i vores projekt og vi kun stod med ét overordnet 
problem; at fleksibiliteten af 8A ikke var optimal. Vi manglede indsigt i, hvorfor problemet er 
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til og hvad, der skaber det. Om det er andre mobilitetsformer, som Urry (2007) opstiller 
såsom bilen, eller om der er andre faktorer, som spiller ind og spænder ben for bussens 
fremkommelighed. Derfor var det vigtigt, at vi havde en åben tilgang til projektet. 
  
Den metode vi valgte at bruge til at indsamle empiri, var at tage ud i felten og observere 
fremkommeligheden for 8A-busserne i deres virkelige kontekst. Selvom vi gik ud og 
observerede med en overordnet problemstilling, var det vigtigt, at der blev holdt en åben 
tilgang til det, som der blev observeret. Det viser sig nemlig ofte, at tingene ikke altid forløber 
som forventet og hvis der ikke er en åben tilgang til emnet, kan vigtige faktorer overses 
grundet andet fokus. De vigtige faktorer kan overses fordi, at vi som individer har forskellige 
interesser, erfaringer og forventninger til emnet (Robson, 1993). Hvis der opdages, under 
eller efter observationerne, at problemet ikke hænger sammen som forventet, er det vigtigt, at 
problemstillingen kan tages op til forhandling, da vi kun på den måde kan være sikre på, at vi 
beskæftiger os med det problem, som gør sig gældende. 
  
Under observationerne af 8A-busserne har vi haft fokus på at observere med spørgsmålet 
hvad, for at finde ud af, hvad det er, der gør dem mere eller mindre fleksible. Efter vores 
observationer blev afsluttet, har vi sammen diskuteret den indsamlede empiri med fokus på 
spørgsmålet hvorfor, for at arbejde hen imod en diagnose af problemet. Med vores 
observationsstudier var forventningerne at få en viden om, hvordan 8A’s fremkommelighed 
er, og om buslinjen lever op til de markedsførte visioner for 8A. Med vores undersøgelse 
observerer vi også det, Ole B. Jensen (2015) omtaler som mobilitetens iscenesættelse i 
forhold til situationerne, som kan forhindre fremkommeligheden inden for 
mobilitetsforskningen. 
 
Før vi startede med at observere gjorde vi os nogle overvejelser om vores observationer, i 
forhold til, hvorledes de skulle gribes an. I bogen Real World Research (1993) beskriver 
Colin Robson forskellige tilgange til observationsstudier. Vi har udvalgt dem, som vi fandt 
relevante til at opnå den ønskede empiri omkring 8A’s fremkommelighed og de situationer, 
som måske udspiller sig og påvirker disse. Vi valgte at være passivt deltagende observatører 
under vores observationer. Hvad det betyder og hvorfor vi har valgt dette, vil vi uddybe 
nærmere i det kommende afsnit. 
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Observatørens rolle 
Der er to ideelle observationsroller inden for observationsstudierne: den fuldt deltagende og 
fluen på væggen (Robson, 1993, s. 191). En fuldt deltagende observatør er til stede, men må 
på ingen måde påvirke den pågældende situation til det anderledes i forhold til det normale. 
Som observatøren fluen på væggen, er observatøren slet ikke deltagende, og påvirker dermed 
på ingen måde situationen (ibid s. 191). Hvis man ser reelt på det, er det næsten umuligt at 
opnå disse to observationsroller ud fra de kriterier, grundet, at observatøren næsten altid vil 
have en påvirkning på situationen (ibid s. 191). Det der er essensen ved disse kriterier er, at 
observatøren skal søge mod at påvirke den virkelige situation så lidt, som det er muligt. Da vi 
i vores undersøgelse ikke ville observere, hvordan mennesker agerer, men udelukkende, 
hvordan bussens fremkommelighed var, så var der ingen ændringer i de pågældende 
situationer uanset, hvilken observationsrolle, vi valgte. 
  
Vi valgte derfor at bruge rollen, som den deltagende observatør. Dette gjorde vi, da vi på den 
måde kunne komme helt tæt på situationen og lytte til samtaler samt stille spørgsmål til de 
ventende. Dette vil vi komme nærmere ind på senere. Da vi under observationerne noterede 
ned på papir er det klart, at vi skiller os en smule ud fra mængden, men dette kan henvises til 
en af de underkategorier, som Colin Robson har opstillet under den deltagende observatør; 
The observer-as-participant (ibid s.198). Denne rolle betegner Colin Robson som: ”This is 
someone who takes no part in the activity, but whose status as research is known to the 
participants” (ibid s. 198). Vi har påtaget os den observatørrolle, hvor vi ikke deltager i selve 
aktiviteten – som i dette tilfælde er at vente på en bus, der skal komme fra A til B – men hvor 
vi er til stede og mennesker kan se, hvad vi laver, samt at vi gerne fortæller om, hvad det er vi 
tester og skriver ned. Kort sagt har observatøren i denne rolle et andet formål end de 
observerede. Normalt ville denne observationsmetode kunne påvirke virkeligheden med 
observatørens tilstedeværelse, men da vi kun observerede på busfremkommelighed, er dette 
ikke tilfældet. 
  
Før vi startede vores observationer på linje 8A, valgte vi at udforme skemaer og dermed 
retningslinjer (protokoller) til os selv, som forberedelse. Retningslinjerne skulle hjælpe os til 
at holde fokus og sørge for, at alle observatørerne observerede på samme måde. Den måde vi 
udformede vores retningslinjer på til protokollerne var ud fra de ting, som vi gerne ville 
Fagmodulprojekt i Plan, By og Proces, Forår 2016 
Mobilitet og fremkommelighed 
 
 17 
undersøge omkring 8A’s fremkommelighed. Udformningen af disse protokoller og skemaer 
betyder, at vi har benyttet os af en struktureret metode under vores observationer, men 
samtidig har benyttet os af en deskriptiv tilgang for at have situationsbeskrivelserne som 
empiri. Dette vil blive uddybet i de to følgende afsnit. 
Forarbejdet 
Vi valgte at lave en protokol og et skema til vores observationer. Protokollen var til os selv 
som en hjælp til, hvad vi skulle huske samt, hvad der skulle ske på observationsdagen. 
Skemaet var det sted, hvor vi skrev det observerede ned og gjorde vores observationer så 
ensartede som muligt. Skemaet var også udformet på baggrund af den empiri, vi ønskede at 
finde frem til, men uden at udelukke anden mulig empiri, som kunne have relevans i forhold 
til vores undersøgelser. 
  
Vores protokol var henvendt til os selv som observatører. Denne blev delt op i to protokoller; 
En om, hvad der skulle ske og en anden om, hvad der skulle observeres på (begge kan findes i 
Bilag 1 på henholdsvis s. 2 & 3). Den protokol som beskrev, hvad der skulle ske, var en 
beskrivende tekst, som vi forventede ville passe med hensyn til rækkefølgen på 
observationsdagen. Protokollen bestod af fire punkter: 
  
1.      Aftale om, hvem der observerer hvor, og hvad der skal medbringes til observationen. 
2.     Introduktion af os selv 
3.     Observation af bussen: Her noterede vi i observationsskemaet og 
undersøgelsesskemaet 
4.     Udarbejdelse af observationer: Efter hver observation skulle observationsnotaterne 
skrives ind i et dokument, så erindringerne fra observationen var friske. 
  
Denne protokol var for os en guideline for, hvad der skulle ske og huskes på under 
observationerne. Vi havde dog problemer med introduktionen af os selv, til brugerne, før vi 
stillede dem spørgsmål omkring deres oplevelser og deres synspunkter om linjen. Det var 
blandt andet grundet korte intervaller imellem bussernes ankomst. Dermed skulle det hele gå 
meget hurtigt. Det var dog muligt at nå, at fortælle hvad vi undersøgte, for derefter at spørge 
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dem om de var interesseret i at svare anonymt. De andre punkter blev fuldført på bedre vis. 
Det vigtige ved denne protokol var desuden at få så ensartede observationer som muligt. 
  
Den anden del af protokollen angik, hvad der skulle observeres på, og bestod af et skema som 
var udformet på baggrund af Colin Robsons teori herom. Det skema, som vi udformede, 
skulle være nemt at overskue og skrive i, samt give os et overblik over, hvad der overordnet 
set skulle observeres på. Skemaet blev udviklet i forhold til spørgsmålet; hvad. Altså, hvad 
foregår der i situationen, med henblik på vores spørgsmål omkring; hvorfor 
fremkommeligheden af 8A ikke er optimal og dermed heller ikke brugerens fleksibilitet. 
  
Vores observationer havde til formål at give os viden om bussens fremkommelighed, altså 
situationsbeskrivelser af forskellige busstoppesteder. Vi valgte at bruge Colin Robson fordi, 
at ved brug af Robsons observationsmetode, kunne vi finde frem til situationsbeskrivelser, 
som professor, Ole B. Jensen, fremsætter med mobilitetens iscenesættelser (Jensen, O.B., 
2015). Ved at bruge Robsons metode, kunne vi ud fra situationsbeskrivelserne få en forståelse 
for buspassageren såvel som trafikanterne. På trods af, at Robson er professor i psykolog 
vurderede vi, at hans observationsmetode passede fint ind over den mobilitet og det flow, der 
er i trafikken. Vores observationer gav os kun et lille indblik i det undersøgte felt. Hvis vi 
skulle tilegne os en mere generel forståelse, ville det kræve langt flere observationer end, 
hvad vi har foretaget. 
  
Vi fandt det relevant at bruge Colin Robsons deskriptive tilgang til indsamling af vores 
ønskede empiri (Robson, 1993, s. 200). Colin Robson opstiller 9 generelle punkter til at 
beskrive en situation: space, actors, activities, objects, acts, events, time, goals og feelings 
(ibid s. 200). Ud af disse 9 punkter, som Robson opstiller, har vi valgt at arbejde videre med 4 
af dem. Vi har tilmed tilføjet flere, da de syntes brugbare til at indhente den empiri, vi 
ønskede med observationsstudierne. Dem vi endte ud med var: 
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Space: Pladsen i bussen, om den var tom, halvtom-fuld eller om det var en fuld-proppet bus. 
Actors: Observatørernes (observatørens) navn(e).  
Location: Buslinjen, Busstoppestedet, og retningen.  
Time: Dato og tid. 
Antal: Hvor mange busser, der kommer inden for en vis tidsperiode på mellem en halv og hel 
time 
Gennemsnitstiden: Gennemsnitstiden mellem busserne 
Extra: Eventuelle noter, som ikke passer under ovenstående kategorier – altså andre faktorer, 
som måske spiller ind på problemet. 
(se Bilag 1 s. 3, for at se skemaet) 
  
I det færdige skema, som ses i Bilag 1 på side 4, er rækkefølgen anderledes. Dette skyldes, at 
de er placeret efter, hvordan vi mest effektivt kan notere. Denne protokol er blevet revideret 
én gang, hvor vi tilføjede ‘busser i træk’ som activities, da dette var relevant for at se, hvor 
ofte busserne kom træk i det observerede tidsrum. Felterne i skemaet blev brugt som 
forventet, men vi valgte dog at skrive bussens ankomsttider ned, på enten en mobiltelefon 
eller et andet sted, da der var mangel på plads i skemaet. Ellers fungerede skemaet godt til at 
holde et ensartet fokus hos de forskellige observatører. I analysen er punktet, 
gennemsnitstider, erstattet af en undersøgelse af intervallet mellem busserne.  
Observationernes struktur 
Med vores observationer ville vi gerne opnå en så ensartet indsamling af empiri som muligt af 
mobilitetens iscenesættelse (Jensen, O.B., 2015). Dette valgte vi at sikre ved at forme vores 
observationer som strukturerede observationer. Vi har tidligere nævnt, at vi ville have den 
åbne tilgang til observationerne for at få alle situationsbeskrivelserne af 8A’s 
fremkommelighed og forstå trafikken og brugerne heraf. At vi brugte den strukturerede 
tilgang til vores observationsstudier, betyder ikke, at vi valgte den åbne tilgang fra, da vi 
under observationerne gerne måtte skrive andet ned end det der var aftalt, i et ekstra felt. 
Dermed holdte vi alle mulighederne åbne på en struktureret måde. Den måde vi brugte den 
strukturerede observationsmetode på, var i forhold til planlægningen af vores 
observationsforløb. Fordi der blev planlagt, hvordan observationerne hovedsageligt skulle 
forløbe, har de været struktureret. Under vores observationer var vores fremgangsmåde også 
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struktureret. Vi udfyldte et skema, lavet som forberedelse til observationerne, som bestod af 
forskellige kategorier til at indsamle empiri. Grunden til, at vi valgte at benytte den 
strukturerede tilgang samtidig med den åbne tilgang, var af den årsag, at den strukturerede 
tilgang kunne sikre, at vi ville ende ud med samme type empiri fra gruppens fire medlemmer.  
  
Vi skulle altså være deltagende observatører, med en åben tilgang til virkeligheden på en 
struktureret måde. Colin Robson understøtter den deltagende og strukturerede observation: 
”In fact, good participant observation is systematic” (Robson, 1993, s. 206). Colin Robson 
mener, at den bedste måde at lave observation på er, hvor den både er deltagende og 
struktureret. Selvom begge tages i brug, kan den åbne tilgang til virkeligheden stadig være 
der (Ibid s. 206). 
Survey-undersøgelsen 
Under vores observationer har vi inddraget survey-undersøgelsesmetode i form af 
spørgeskemaer henvendt til brugerne af 8A. Survey-undersøgelsens formål er at indhente 
kvantitative data fra flere forskellige respondenter, som svarer på spørgsmål stillet af 
forskeren (Aarhus Universitet [A], 2014). Spørgsmålene, som respondenten skal besvare, 
fremgår ofte i et spørgeskema. Formuleringen af spørgsmålene til spørgeskemaet, er i survey-
undersøgelsesmetoden en meget central del. Vi har valgt at udforme og formulere forskellige, 
lukkede spørgsmål som udsagn. Det betyder, at vores respondenters besvarelse ”vælges ud fra 
et fast sæt svarmuligheder” (Aarhus Universitet [B], 2014). Årsagen til, at vi valgte at 
udforme dem som lukkede spørgsmål, var for, at vi senere hen kunne bruge dem til 
kvantificering og derved analysere på dem. Vores spørgsmål, som vi endte ud med var 
følgende; 
 
Bussen kommer altid inden for 6 minutter 
Jeg oplever tit, at busserne kommer i træk 
Jeg kan altid regne med køretiden 
Jeg oplever tit, at bussen holder stille på grund af kø 
Jeg oplever tit, at bussen er proppet 
Jeg oplever tit, at jeg ikke kan stå på, fordi bussen er proppet 
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Disse spørgsmål skulle besvares med: enig, uenig eller ved ikke (se Bilag 1 s. 5). Vores andet 
spørgeskema skulle besvares med 1 til 5 stjerner om, hvor tilfreds man som bruger af linjen 
er, med kvaliteten (se Bilag 1 s. 5). Spørgsmålene lyder som følgende; 
  
Hvor tilfreds er du med denne linje? 
Hvor tilfreds er du med bussens fremkommelighed? 
Hvor tilfreds er du med stoppestedet? 
Hvor tilfreds er du med distancen mellem stoppene? 
Hvor tilfreds er du med pladsen i bussen? 
  
Vi valgte, under vores observationer, at tage de trykte spørgeskemaer med ud for at spørge de 
forskellige brugere, og dermed brugte vi en modificeret udgave af metoden besøgsinterview, 
under survey-undersøgelsesmetoden (Aarhus Universitet [A], 2014). Besøgsinterview er den 
metode, som foregår ansigt til ansigt mellem respondenten og forskeren. Ved denne metode 
er det også muligt for respondenten at få forklaret spørgsmålet yderligere, hvis der opstår 
tvivl om nogle af spørgsmålene. Ulempen ved besøgsinterview er, at vi som forskere kan 
have risiko for, at påvirke respondentens svar ved vores tilstedeværelse og ved, at 
respondenten måske føler trang til at svare det, som de tror, at vi som forskere vil have ud af 
undersøgelsen (ibid). 
  
Vi valgte at bruge survey-undersøgelsesmetode, da vi havde en forventning om, at dette 
kunne hjælpe os med undersøgelsen af, hvad brugerne af 8A mener om linjen og om den 
lever op til dens fremlagte visioner. Dette giver os et indblik i, hvilke punkter brugerne mener 
svigter - dermed, hvad der skal forbedres. Dette synes vi var vigtigt for vores opgave, da 
mobiliteten i dag er bundet op om hverdagslivet i byen. Byen skabes gennem de rejser, der 
foretages, menneskestrømmene og forbindelserne - altså bevægelserne i byen (Urry, 2007). 
Det er brugerne, der skaber mobiliteten med deres rejser. Derfor er de en vigtig del af 
planlægningen og initiativer til nye, forbedrede muligheder for bussens fremkommelighed. Vi 
brugte survey-undersøgelsesmetoden til at få en forståelse af brugerne af den offentlige trafik. 
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En vigtig detalje, som vi fulgte ud fra survey-undersøgelsesmetode er, at dataindsamlingen 
foregår ens og systematisk (Aarhus Universitet [A], 2014). Dette er for at få den mest 
ensartede metode hos alle forskerne. Ved brug af denne metode kan der på kort tid indsamles 
en del data, og så opnår man “høj reliabilitet på grund af det strukturerede spørgeskema” 
(ibid). Som tidligere nævnt kan vi også have haft indflydelse på svarene fra respondenterne, 
da ”strukturerede svarkategorier kan (…) reducere nuancerne i svarene” (ibid). Det betyder, at 
dataen vil blive meget ens og dermed ikke er repræsentativ grundet, at svaret fra respondenten 
måske ville være et andet, hvis der ikke blev spurgt i lukkede spørgsmål. 
Aktionsforskning 
Vi har i dette projekt valgt ikke at inddrage aktionsforskning selvom, at det kunne være et 
godt bud på en mobilitetsforsknings metode. Vi har taget det op til overvejelse, som en 
potentiel metode, der kunne have været brugt, med argumenter for, hvordan og hvorfor vi 
ikke valgte at bruge denne metode.   
 
Aktionsforskning er, som navnet antyder, henholdsvis aktion og forskning. Det er en vekslen 
mellem det praktiske og teoretiske. Ved aktion indsamles der data og viden fra praktiske 
studier, og den viden gives så tilbage igen til aktionen (Jensen, A., 2007,). En stor del af 
aktionsforskningen indebærer deltagelse, og er et rum, hvor de deltagende - det kan være 
borgere - arbejder sammen med forskere (Nielsen et al. 2007 s.65). Forskeren er altså også 
selv en deltager i undersøgelsen, og ikke blot en observant. Det giver forskeren mulighed for 
at komme tættere på de processer, der undersøges, og aktivt arbejde med forandringer og 
eksperimenter (Madsen, 2012, s.5). Samtidig gives der også noget tilbage til deltagerne, da 
aktionsforskningen først og fremmest må “tjene” aktionen (Jensen, A., 2007). En ofte anvendt 
arbejdsform inden for aktionsforskning, er deltagerobservation, hvor forskeren i højere eller 
mindre grad deltager i det, der undersøges og over tid får mere og mere indblik i den 
undersøgte kontekst. Aktionsforskning bruges dog ikke udelukkede som middel til at opnå ny 
viden. Det kan også bruges til at justere viden, der allerede eksisterer. Kriterier, der ofte går 
igen i aktionsforskningen, er almengørelse og offentliggørelse (Madsen, 2012, s. 8) & 
(Nielsen et al., 2007, s. 70). Almengørelse er beslægtet med det “at generalisere”, og handler 
om at gøre det specifikke mere generelt. Almengørelse kan ske gennem offentliggørelse, når 
noget, der knyttes til en specifik kontekst, forsøges at gøres anvendeligt i andre kontekster. 
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Almengørelse er også at knytte de praktiske undersøgelser, empirien, til teori, fordi teori skal 
kunne anvendes bredt (Madsen, 2012 s. 10-11). Det vi i vores projekt - med fokus på 
trafikkens problematikker og fremkommelighed for busserne i Københavns indre by - kunne 
have anvendt aktionsforskning til, ville være som en metode til at forstå brugerne af trafikken. 
Det kunne være bilister eller passagerer i den kollektive trafik. Aktionsforskning ville være en 
måde, at tilgå de problematikker vi er stødt på, og involverer de parter, som er en del af den. 
Det kunne være en måde at opnå bedre forståelse for brugerne og gøre dem til en del af en 
løsningsorienteret plan for bedre mobilitet. Indtil videre har vi kunne se, at passagerer og 
bilister primært er blevet anvendt som objekter, som enten er en del af den ønskværdige 
kollektive trafik eller knapt så ønskværdige bilisme. Løsninger og ideer for bedre mobilitet, er 
ikke lavet ud fra undersøgelser, hvor brugerne af trafikken er en myndiggjort del af 
processen. Derfor mener vi, at det kunne være en metode, som var værd at prøve, for at se om 
den kunne tilføje noget til de forslag, der allerede eksisterer. En af barriererne for, at vi kunne 
anvende metoden, var tid. Metoden kræver mere end, hvad vi i vores projekt har kunne 
tilbyde, og det ville derfor ikke være realistisk at anvende den, omend det kunne have været 
en interessant tilgang, som kunne bidrage med mere end de empiriske undersøgelser, vi har 
foretaget os. 
Sammenfatning 
De forskellige metoder, vi har valgt at bruge, er; dokumentanalyse, observationsmetode og 
survey-undersøgelsesmetode. Disse metoder bruges til, at finde frem til vores empiri. 
Observationsmetoden og survey-undersøgelsesmetode bruges sammen til at få en forståelse af 
trafikken. Det vil sige, at observationsmetoden bruges til at få en forståelse af trafikanterne i 
trafikken, og at survey-undersøgelsesmetode bruges til, at få en forståelse for brugerne af 
trafikken. Vi har valgt disse to metoder fordi, at som Ole B. Jensen siger: ”Bedre 
trafikplanlægning kræver viden om, hvordan de mobile situationer konkret udspilles” (Jensen, 
O.B., 2015). Disse to metoder giver altså en forståelse af situationerne, som udspiller sig i 
trafikken og en forståelse for brugernes meninger. Altså en samlet forståelse for, hvordan 
fremkommeligheden af 8A i trafikken er, samt, hvad der kan gøres for at forbedre 
fremkommeligheden, så vi opnår en større fleksibilitet og dermed bedre planlægning. 
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Vi har ved brug af dokumentanalyse haft mulighed for at indhente allerede undersøgt og 
udarbejdet data. Denne data har bidraget til en nærmere forståelse for, hvilke initiativer, der 
tages til at forbedre trafikken og dermed fremkommeligheden hos nogle A-busser. 
Dokumentanalyse brugte vi som metode til at sammenligne vores indsamlede data og survey-
undersøgelse med allerede udarbejdede rapporter. For at kunne svare på vores 
problemformulering, har alle tre metoder til undersøgelse af mobiliteten været nødvendig i 
sammenspil med hinanden.  
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Teori 
For at få et indblik i mobilitetens nuværende situation, har vi valgt at redegøre for mobilitet 
som begreb og Kaufmanns begreb, motilitet - mobilitetens muligheder. Dette fandt vi især 
relevant for bussernes mulige potentiale i en storby som København. Begreberne kan desuden 
hjælpe med forståelsen af, hvorfor busserne kører, som de gør og hvorfor de er planlagt, som 
de er. I redegørelsen for A-busserne kommer vi ind på Movias planer for busserne. Et indblik 
i konceptet for A-busserne er nødvendigt for at se, om busserne lever op til planen og 
forventningerne, der er opstillet. Disse busser er blot et koncept ud af flere, som Movia 
administrerer og derfor er der specifikke krav for netop disse buslinjer. Teorien er udvalgt ud 
fra, hvad der kan være relevant at planlægge bus-mobilitet efter. Da brugerne har en 
afgørende betydning for planlægningen, må brugernes fleksibilitet og rytmer siges at være 
relevant for dette projekt. Dette kan desuden være med til at sørge for, at samfundets 
individer har sammenhæng i hverdags- og arbejdsliv. Til dette har vi også valgt at kigge på 
dromologi - hastighedslære og acceleration, fordi at det kan have en effekt på kravet om 
fremkommelighed og byplanlægning i det moderne samfund. Dromologi anses af 
teoretikerne, som uundgåeligt i udviklingen af teknologi og planlægning af det urbane.  
Mobilitetens optik på det moderne liv 
Transport og mobilitet er med tiden blevet vigtigere forskningsfelter, efterhånden som 
bysamfund har udviklet sig fra små og lukkede, til store og åbne. Samfundet er blevet 
afhængig af mobiliteten og den tilgængelighed den medfører, for at kunne få individernes 
hverdag til at hænge sammen. På trods af alle de negative konsekvenser mobiliteten har bragt 
med sig, blandt andet på miljø, sundhed, sikkerhed og øvrige samfundsforandringer, der må 
tilpasse sig, synes udviklingen at være nået så langt, at det er umuligt at sætte den på behold. 
Måden at komme de negative konsekvenser til livs, er fremadrettet at planlægge sig ud af 
dem ved at sikre, at den videre udvikling tager erfaringer med sig fra fortiden. 
 
Mobilitetsbegrebet er dog et bredt begreb og rummer mange facetter, der kan være svære at 
arbejde ud fra. Mobilitet er på en gang frihedsberigende og begrænsende, da ikke alle har lige 
adgang og muligheder (Hartmann-Petersen, Freudendal-Pedersen, & Nielsen, 2014, s. 402). 
På samme måde, som negative konsekvenser kan dække over alt, lige fra Ulrich Beck’s 
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påvirkning af miljøet - der medfører klimaforandringer og deri indeholder ulighed - til ”bare” 
at være støj fra motorvejen, der gør det svært at sove, kan mobilitetsbegrebet bruges på 
mange forskellige måder, alt efter, hvad man sigter efter at opnå og forklare. Til at 
overskueliggøre mobilitetsbegrebet, har Kaufmann udviklet begrebet motilitet, som beskriver 
potentialet for mobilitet. Kaufmann giver os altså mulighed for, at dele mobilitetsbegrebet op 
i to: Mobiliteten, som den eksisterer og fungerer i nu’et, og motiliteten, som er det potentiale, 
udvikling i mobiliteten kan føre med sig (ibid s. 401). Indsnævrer vi begrebet til at gælde 
inden for transport, kan mobilitet og motilitet forstås som forholdet mellem, hvordan 
transportmønstre er indrettet i dag, og hvordan de potentielt kan komme til at se ud, samt 
hvilke potentialer for udvikling de rummer. Tager vi begrebet helt ned på mikroplan og retter 
det mod vores problemstilling – hvordan optimering af mobiliteten på A-busruterne kan finde 
sted – giver det os mulighed for at benytte begrebet til at forklare, hvorfor ruterne i dag er 
planlagt, som de henstå. Desuden også, hvilke udviklings- og optimeringsperspektiver, der 
bør være/er inkluderet i planlægningen, med fokus på videre og forbedret drift. 
 
Netop, at muligheden for mobilitet ikke er lige for alle, er, hvad A-busserne sigter efter at 
komme til livs på så god og hensigtsmæssig en måde som mulig. At alle har lige 
transportmuligheder, er for os at se en uopnåelig og urealistisk målsætning, som nok hverken 
vi eller brugerne af A-busserne forventer i nærmere fremtid. A-busserne skal dog 
imødekomme brugerne med en fleksibilitet på højde med et selvejet køretøj (ibid). Hvis 
brugerne har oplevelsen af, at være lige så mobile ved hjælp af det offentlige transportnet af 
A-busser, S-tog og metro, kan afhængighed af bil grundet tidsmæssige udfordringer, sættes 
ud af kraft. Bilen indeholder dog andre, mere identitetsbundne tilfredsstillelsesmuligheder, 
der ikke nødvendigvis er muligt at opnå med for eksempel en bus (ibid s. 402-403). Kan man 
komme tæt på eller skabe noget tilsvarende, må opgaven siges at være løst. 
A-busser 
I dette afsnit vil der blive redegjort kort for A-busserne som koncept, samt de krav Movia 
opstiller for bussernes kørsel. For at vurdere A-bussernes fremkommelighed, er det først og 
fremmest nødvendigt at se på, hvilke krav, der stilles til dem og hvilke visioner, der er for den 
måde, de bør køre på.  
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Movias A-busser er én ud af en række af andre buskoncepter, som Movia har lavet for at 
dække de behov til transport, der er i forskellige områder. Udviklingen af busser sker desuden 
i samarbejde med kommunernes planlægning. A-busserne kører i byområder og er lavet ud 
fra ideen om høj frekvens, høj rejsehastighed og direkte linjeføring (Movia, 2015). Det er 
meningen, at busserne skal køre så ofte, at passagererne ikke behøver at planlægge ud fra en 
rejseplan. Desuden skal frekvensen af busser være jævnt fordelt, så ideen med at kunne gå 
ned til bussen uden at tjekke en køreplan først, kan udleves. Uden for centralkommunerne 
skal A-busserne være tilpasset s-toge, så der er en sammenhæng mellem bussernes ankomst 
og togenes afgang. Den gennemsnitlige afstand mellem stoppesteder for A-busser er 3-400 
meter. Jo kortere afstand mellem stoppende, jo lavere hastighed kører busserne dog også med 
(Ibid s. 2-3). Stoppestederne tilpasses derfor ud fra de områder de sættes i. I 
centralkommunerne skal A-busserne også være tilpasset metro, s-toge og andre busser, så 
nettet af transportmuligheder understøtter hinanden med høj frekvens. For at opnå disse krav, 
er det derfor vigtigt, at bussernes ruter løber så direkte som muligt, fra startstedet til slutstedet 
(Ibid s. 2-3). Busser på samme linje bør også benytte samme stoppesteder, for at opretholde 
den høje frekvens. For A-busser i centralkommunerne, er der blevet lagt nogle retningslinjer 
for minimumskrav og optimale krav. Som minimum skal A-busserne for eksempel køre 6-8 
gange i timen fra kl. 6-18, hvor det optimale ville være 8-10 og med minimum 350 meter 
mellem hvert stoppested og helst 400 meter (Movia - Markedsføring af linje 8A, u.å, s. 2). 
Der lægges desuden vægt på, at fremkommeligheden skal være så god som mulig, og at 
ruterne skal planlægges sådan, at det passer med mængden af cykler og biler. Forbedringen af 
fremkommelighed ses som noget, der skal investeres i hos A-busserne (Movia, 2015 s. 4-6). 
Bus 8A, der indtil Marts 2015 hed bus 18, angives til at køre med en frekvens, der hedder 12 
gange i timen og hvert 5. minut. Omlægningen medførte også, at to ekstra busser blev indsat 
og at linjen fik tilført natkørsel (Movia - Markedsføring af linje 8A, u.å, s. 2). 
Fleksibilitet og rytmer i trafikkens samspil med mennesker 
Hartmann-Petersen beskriver fleksibilitet i hendes tekst Mobilitetens rytmer - på tur med linje 
5A. Fleksibilitet hører ind under mobilitetsforskning og herunder transportforskning. En ting, 
der ofte bliver knyttet hertil, er bilisme. Det gør det ifølge Urry (2007) eksempelvis fordi, at 
bilerne ”… står til rådighed 24 timer i døgnet” (Hartmann-Petersen, 2012, s. 63). Udover, at 
fleksibilitet bliver knyttet til bilisme, bliver det også tit knyttet til frihed og noget positivt. Det 
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er ikke alle, der mener, at fleksibilitet kun behøver, at være en positiv side. Sennett’s (1999) 
syn på fleksibilitet, som Hartmann-Petersen supplerer sin tekst med, er at, det ikke er muligt 
at danne erfaringsudveksling i det fleksible, senmoderne samfund. For udviklingen heraf er 
det nødvendigt, til en vis grad, at have erfaringen med. Sennett (1999) mener, at erfaringen er 
vigtig at have med og bruge som en rettesnor for nutiden, og at frygten vokser, når dette ikke 
længere kan lade sig gøre (Hartmann-Petersen, 2012, s. 64). Når erfaring og dets relationer 
ikke længere kan bruges, og derved bliver brudt, kan det skabe flygtighed i arbejdet for 
individet. Sennett (1999) sætter flygtighed op sammen med ”… manglen på stabile 
sammenhænge i arbejdet og arbejdslivets relationer” (Hartmann-Petersen, 2012, s. 64). Dertil 
siges der, at individet har ”(…)vanskeligt ved at få arbejdsliv og hverdagsliv til at hænge 
bæredygtigt sammen” (ibid s. 64), og dermed præger flygtighed individet negativt i 
arbejdslivet og i hverdagslivet. På samme måde kan vi bruge erfaring i planlægningen af 
mobilitet for at undgå flygtighed hos individerne i samfundet.  
 
Et andet nøgleord som bruges, i Hartmann-Petersens tekst, er rytmer. Rytmer kommer fra 
forståelsen af tid og kan forstås som de handlinger og de hændelser, som er af en gentagende, 
rytmisk struktur. Hvid (2006) mener, at rytmen er en kombination mellem to uadskillelige 
forhold; de gentagne hændelser og tiden (Hartmann-Petersen, 2012, s. 65). Tiden mellem den 
gentagende, rytmiske struktur, altså mellemrummene, er de atypiske, de unikke hændelser, 
som rytmen af den forløbne proces omkranser (ibid s. 65). Tiden er vigtig for rytmen og de 
gentagne hændelser. Hvis for eksempelvis, at bussen altid er forsinket/uregelmæssig, vil flere 
ty til at benytte bilen som deres fleksible mobilitet og dermed præger forandringerne i 
trafikken individet til måske, at søge andre veje end de før gjorde. 
 
Rytmer er dynamiske og spiralformede, dette mener Hvid (2006) i hvert fald. Hvid (2006) 
begrunder det med, at hændelser, selvom de er gentagende, næsten aldrig er ens. ”…Der sker 
hele tiden små modifikationer, små forandringer, små tilpasninger, og dermed ligger der også 
et udviklings-element i det rytmiske” (Hartmann-Petersen, 2012, s. 65). De rytmiske 
gentagelser er dem, der gør, at menneskers sociale omgang er rytmisk, og gør, at hverdagen er 
fyldt med rytmer, rutiner og rytmiske handlinger (ibid s. 65-66). De små modifikationer, som 
præger de gentagne hændelser, kan for eksempel være trafikken. Trafikken er utilregnelig og 
uforudsigelig, og er hele tiden under forandring.  
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Et godt liv er, når hverdagslivets rutiner og mobilitet til og fra hverdagens gøremål, giver 
mening for individet. Et godt liv indeholder derfor mobilitet og rytmer ifølge teksten af 
Hartmann-Petersen (ibid s. 66). Det kan være truende for det enkelte individ, hvis der er 
mangel på samme. Der dannes nemlig en anomisk rytme, når rytmerne i arbejdslivet eller i 
hverdagslivet ikke forløber optimalt, eller en aktivitet overlapper/clasher en anden, dette 
fører til en identitetstruende relation for det enkelte individ (ibid s. 66-67). Et godt eksempel 
på, hvordan rytmerne i arbejdslivet eller i hverdagslivet ikke fungerer eller 
overlapper/clasher en anden, er den forventning til præcision og regelmæssighed, der følger 
med de offentlige transportsystemer (ibid s. 66-67). Når busserne ikke overholder deres 
køreplaner, er forsinkede eller fyldte, dannes der en anomisk rytme for mennesker, der er 
”afhængige” af præcisionen og regelmæssigheden i transportsystemets rytmer. Den 
regelmæssige hverdagstransport er en af de mest anomiske rytmer for det senmoderne 
menneske, hvilket betyder, at ændringer i dette har større effekt og resulterer i stress, og er 
mere nedbrydende for hverdagens andre rytmer (ibid s. 73-74). De konstant skiftende 
præmisser, arbejdsforhold og stigende forventninger til effektivitet og fleksibilitet skaber 
større flygtighed og ustabile rytmer. Som Hvid (2006) skriver: ”At være i rytmen er at leve. 
At være uden for rytmen er både identitets- og livstruende” (ibid s. 66). At mobiliteten skal 
være fleksibel, kan være svært, da trafikken er under en konstant forandring. Der er ikke en 
dag, der er ens, så selvom, at det er de samme gentagne hændelser, er der små modifikationer, 
som forandrer hændelserne hver dag for den enkelte. De stigende forventninger til effektivitet 
og fleksibilitet skaber større flygtighed og ustabile rytmer, da de ikke opfyldes grundet det 
forandrende senmoderne samfund. Den anomiske rytme er uundgåelig for nogle individer, 
hvis man forventer en fleksibel transport, og ikke er opmærksom på den uventede trafik, som 
kan opstå, eller andre forandringer der vil spille ind på ens rejse og dermed præge ens 
hverdag (ibid s. 72-73).  
 
Individets søgen efter at opnå en vis håndtering af hverdagens ambivalenser eller bestemte 
rytmer, er med til at skabe tryghed i det senmoderne hverdagsliv og dette fører os videre til 
adfærden i trafikken/storbyen og forventningerne hertil. 
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Adfærden og kravet til trafikken i storbyen 
I byen er bevægelse nøgleordet. Bevægelse er noget, som vi alle foretager os. Det er det, der 
gør os mobile, og dermed er hverdagsmennesket en mobil størrelse, som sammen med andre 
levende væsner, er de eneste former for mobilitet, der fungerer uden de teknologiske 
avancerede systemer (Urry, 2007, s. 14). Hverdagslivet i byen er i dag bundet op med 
mobiliteten, da byen skabes gennem de rejser, der foretages, menneskestrømmene og 
forbindelserne, altså bevægelserne i byen. Ydermere vil bevægelsen og mobiliteten i 
fremtiden stige, og fremadrettet ifølge Urry: ”(…) all social relationships should be seen as 
involving diverse ’connections’ that are more or less ’at a distance’, more or less fast, more or 
less intense and more or less involving physical movement” (ibid s. 46). 
  
Samfundet i dag kendetegnes ved stadig mere intensive og vidtrækkende mobiliteter af 
mennesker, objekter og informationer, hvor disse er fleksible samt, at mobiliteten er et 
produkt af mennesket (ibid s. 54 & 13). Disse strømme - altså individets adfærd i det 
offentlige rum - danner rammen for den offentlige trafik. Rytmerne i hverdagen, skal som 
tidligere nævnt, forstås som tiden og de gentagne hændelser. De udfordringer, som den 
offentlige trafik har i storbyen, betyder, at individets rytmer ændres og clasher andre rytmer 
og dermed forårsager irritation. Der er et klart krav/forventning fra individet til, at den 
offentlige trafik i storbyen skal være præcis for, at tempoet hos individet kan opretholdes 
(ibid). 
Paul Virilio og dromologi 
Følgende teori bygger på ønsket om at undersøge Niels Brügger og Paul Virilios forståelse af 
og definition på hastighedsbegrebet og dromologi. Da kravet til fremkommelighed og ønsket 
om at komme hurtigere fra A til B synes at accelerere, finder vi dette relevant for besvarelsen 
af vores problemstilling. Teorien bygger til dels på arbejdet med hastighed i samfundets 
udvikling og Virilio finder i den forbindelse dromologi uomgængeligt.  
 
Den franske filosof og byplanlægger, Paul Virilio, har gennem mange udgivelser gennemgået 
hastighedsbegrebet og, hvilken effekt det har haft på samfundets udvikling. Han har især 
arbejdet med begrebet i sammenhæng med militær, politik og det urbane samt teknologien 
inden for hvert af områderne (Brügger, 2001, 116-117). En af hans teorier er, at en stigende 
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hastighed har en gennemgående effekt på det moderne samfund, hvor individer bliver 
fremmede og der opnås en socio-kulturel tomhed (Simonsen, 2014, s. 130). I Niels Brüggers 
samling af Virilios tekster, skriver Brügger (2001), at Virilio ikke blot kigger på hastighed og 
acceleration i verden, men også for den enkelte og i sammenspil med andre mennesker 
(Brügger, 2001, s. 5). Hastigheden kan findes i teknologier, i byen, i medierne og i kroppen. 
Et vigtigt ord i Virilios arbejde er derfor ’læren om hastighed’: Dromologi (ibid s. 115-116). 
Brügger påstår således på baggrund af Virilio, at menneskene til alle tider har planlagt 
samfundet, så ting og mennesker kan bringes tættere sammen, så hurtigt som muligt. 
Begrebet om dromologi deles op i tre punkter, hvoraf den første dimension netop hævder, at 
hastighed har en betydning for struktureringen af samfundet og måden, hvorpå mennesker 
omgås hinanden (ibid s. 79). Den anden dimension påstår, at hastighed vil stige og fører 
dermed videre til den sidste dimension, der siger, at; ”…indretningen af verden ændres i takt 
med hastighedens stigninger” (ibid s. 5). Dromologien kan også omtales som loven om 
nærhed eller ting i bevægelse og dromologien synes uomgængelig for Virilio i snakken om 
menneskets evige arbejde med at bringe ting og mennesker tættere sammen (ibid s. 85-86). 
Til at underbygge denne teori sammenlignes der med transportmidler, der gennem historien er 
blevet udskiftet af hurtigere eller nyere teknologi, hvor langsom mobilitet, som skibe og 
heste, nu kun bruges til sport eller underholdning. Skibe erstattes ofte af fly. Ingen vælger den 
langsomme transportform bare for at komme frem. Det er nu også muligt at se hændelser på 
den anden side af jorden i samme øjeblik, som de sker, gennem teknologi og medier. Her 
frygter Virilio, at individet vil få lettere ved at forholde sig til fjerne begivenheder end til 
individets egne omgivelser (ibid s. 85-86).  
 
Brügger prøver i denne samling at sammenfatte en række af Virilios bøger i nogle punkter, 
hvor teknologien blandt andet står som første punkt. Det andet punkt hedder konfiguration og 
skal redegøre for, at teknologier i sig selv indebærer forståelser inden for fire dimensioner; 
bevægelse, rum, tid og materiale (ibid s. 117). Alle ovennævnte kan være afhængig af 
hastighed, og der bliver igen sammenlignet med hurtige og langsomme transportmidler, der 
kan forme, rum og tid gennem teknologiens bevægelse og for eksempel vejbelægning 
(materiale). På samme tid kan der kigges på hastigheden af udviklingen i de fire dimensioner. 
Teknologiens virke har altså en bestemt funktion i et givent fænomen (militær, politisk eller 
urbant), der gør, at de fire dimensioner forholder sig til hinanden ud fra omstændighederne og 
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er afhængig af bevægelsens hastighed (ibid s. 117-118). Hertil kommer det tredje punkt i 
Brüggers sammenfatning, der hedder afgrænsning; teknologien er her med til at afgrænse det 
territorium og område, der er tale om og som skal konstrueres, som for eksempel byen (ibid s. 
118). Formen bestemmes af hastigheden på teknologierne i det givne fænomen og det er 
derfor konfigurationen, som Brügger mener muliggør bestemte former for byer og bymæssig 
udfoldelse (ibid s. 118-119). Punktet, ekspansion, siger, at en teknologi vil kunne bruges i 
flere sammenhænge og inden for flere områder, såsom en markedsplads til både politiske og 
urbane agendaer (ibid s. 119-120). 
 
Krig er et af Virilios interesseområder og henviser især til Golfkrigen grundet den hastige 
acceleration af teknologiudvikling under krigen. Her mener han, at det er tydeligt at se en 
acceleration i udviklingen og at den gælder i alle sammenhænge (ibid s. 89). 
 
De slutlige punkter Brügger opstiller er synkron og diakron acceleration i teknologien, der 
siger, at en teknologi vil blive spredt og udvidet til flere områder i enten samme tidsperiode 
eller en senere periode, et såkaldt hastighedsregime (ibid s. 120-121). Dertil kan også nævnes 
forsvinding/forvandling, der betyder, at når en teknologi bliver overhalet af nyere teknologi 
og ikke selv kan accelerere, enten forsvinder eller må forvandles (ibid s. 125).  
 
Virilio har desuden beskæftiget sig med hastighedens negative påvirkning af verden. Idet ny 
teknologi oftest kun ses positivt, sætter Virilio fokus på de negative konsekvenser, som det 
også kan have på mennesker og samfund. Ikke blot med trafikale problemer (ibid s. 80). 
Brüggers sidste punkt omhandler derfor også spørgsmålet om, hvor længe teknologi kan 
accelerere og hvis noget bliver fuldt ekspanderet, om dette ikke blot bliver 
”…allestedsnærværende, punktualitet, øjeblikkelighed og immaterielt” (ibid s. 126). I disse 
overvejelser kan vi relatere til A-bussernes funktioner, hvor buskoncepter eller busteknologi 
generelt kan nytænkes ved for eksempel, at designe nye gasdrevne busser med nyere og mere 
moderne funktioner.  
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Empiri 
Sidste kommuneplan for Københavns mobilitet blev frigivet i 2012 og har til formål at 
redegøre for kommunens initiativer og visioner for grønnere samt mere effektiv mobilitet. 
Denne er inddraget i opgaven for at understøtte visionen om at forbedre fremkommelighed og 
kvaliteten af busruterne. Foruden at øge fremkommeligheden, har kommunen fokus på, at al 
kollektiv trafik i byen skal være CO2-neutral og dermed være et godt alternativ til for 
eksempel bilerne. I empirien har vi valgt at redegøre for buslinje, 5A, der er en af byens 
travleste, for derefter at kunne analysere og sammenligne med den valgte buslinje, 8A. 
Buslinjerne kan have forskellige problemer, da de har forskellige ruter og derfor kan det være 
svært at generalisere for alle A-busserne. Casen om buschaufførerne på linje 5A, skal være 
med til at redegøre for bussernes pladspotentiale i trafikken. Vi har desuden valgt at inddrage 
seneste initiativer for buslinje 5A, der skal blive del af en ny Cityline i år 2017. Gennem 
Trængselskommissionen og COWI får vi opstillet en definition for, hvad trængsel er og 
forslag til, hvad der kan gøres for at forbedre forholdene. Trængselskommissionen kan 
yderligere redegøre for forventet trængsel og ikke-forventet trængsel, hvor COWI giver et 
indblik i bustrafikken i 2010 og potentiel free flow hastighed - en ønsket optimal hastighed. 
Kommunens handlingsplaner for mobilitet og trafik 
I det følgende vil vi redegøre for Københavns Kommunes handlingsplan for grøn mobilitet og 
Klimaplanen, KBH 2025. Dette skal være med til at danne et billede af kommunens visioner 
om en grønnere by i samspil med forventningerne om en by i udvikling. Herunder vil vi, i 
henhold til vores problemfelt, fokusere på indsatsen i forhold til mobilitet og trafik i 
hovedstaden. Vi har valgt at inddrage denne kommuneplan, da Københavns Kommune er en 
vigtig aktør i planlægningen af mobiliteten og Movia ikke alene kan udvikle og omstille den 
kollektive trafik. Det er kommunen, der danner rammerne og målene for mobiliteten i byen. 
Handlingsplanen vil desuden indeholde initiativer og fokuspunkter, der er planlagt med mål 
for, hvornår de ønskes etableret. Planerne er udvalgt med henblik på kollektiv trafik, bus-
initiativer og mål for mere miljøvenlig mobilitet. Et vigtigt initiativ er især punktet om 
busfremkommelighed og stoppestedsforhold. Handlingsplanen er skrevet fire år før denne 
rapport og delmål i planen kan derfor have ændret sig eller skredet i tidsplan. 
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Kommunen har først og fremmest en vision om, at København skal være verdens første CO2-
neutrale by, hvilket betyder, at der ikke må produceres mere CO2 end, der optages. Denne 
vision fremgår i flere kommuneplaner af overborgmester, Frank Jensen og tidligere Teknik- 
og miljøborgmester, Ayfer Baykal (Københavns Kommune[A], 2012). Planen skal være med 
til at forbedre grønne transporttilbud for alle i byen og sætter fokus på både at udvikle byen 
mere bæredygtigt, men skal også skabe information og påvirke brugerne til at vælge de 
grønne alternativer (ibid s. 6). Med en større omstilling gøres der i rapporten opmærksom på 
de mange udfordringer, det vil medbringe og derfor også, hvilke faktorer, der vil skabe bedst 
virkning i omstillingen til grønnere transport. Tid, pris og kvalitet skal derfor være de 
regulerende faktorer, ikke kun i udskiftning af Københavns transportmidler, men også i 
forhold til brugerens foretrukne mobilitet (ibid s. 8). 
 
I handlingsplanen indgår blandt andet cykelnet, Nordhavnskvarteret, kollektiv trafik - såsom 
A-busserne - og en grøn mobilitetspakke (ibid s. 9). Sidstnævnte er en samling af flere 
forskellige initiativer, der alle skal være med til at gøre grøn mobilitet mere attraktivt for 
brugerne. Mobilitetspakken består af fem temaer, der lyder som følgende; Byens udvikling, 
grønne transporttilbud, transportsystemet, incitamenter og innovation. Den kollektive trafik, 
som nævnes, skal gennem forskellige buslinjer, metroer og toge, danne et større, 
sammenhængende trafiksystem (ibid s. 10). Allerede siden 1997 har trafikplanlægningen 
omhandlet reducering af miljøpåvirkning og der er lavet adskillige planer for, hvordan man 
kunne imødekomme dette i udviklingen (ibid s. 13). Herunder kan ses de to ovennævnte 
planer samt yderligere strategier om trafiksikkerhed og løbende kommune- og klimaplaner. 
En af målsætningerne for KBH 2025 er, at 75% af al mobilitet i København skal ske i gang, 
på cykel eller med kollektiv trafik (ibid s. 13). Udfordringerne for diverse ændringer kan for 
eksempel være den konstante udvikling af og tilflytning til København og derudover kan 
trængsel spænde ben for københavnernes livskvalitet, som man også prøver at forbedre 
løbende med planerne. I myldretiden, hvor biler og busser alle kæmper om at komme hurtigt 
frem, mindskes kvaliteten både i form af transport-kvalitet og tidsspild (ibid s. 8). Flere af 
strategierne indebærer, at netop bilkørsel i hovedstaden skal begrænses og at der så vidt 
muligt, skal omstilles til alternative grønne transportmuligheder – her kan måske henvises til 
ønsket forbedring af fremkommelighed. Kommunens egne køretøjer skal køre på el, brint 
eller biobrændstoffer (Københavns Kommune[B], 2012, 50-52). Udover vækst og trængsel er 
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klima og miljø en udfordring, hvor ikke blot forurening er et problem, men også det 
anbefalede støjniveau, der rammer en stor del af byens beboere og institutioner. Der gøres i 
denne handlingsplan opmærksom på, at antallet af biler i byen stiger og at københavnerne 
ikke selv mener, at der er et alternativ til bilen. Samtidig står der, at københavnerne ikke 
bevæger sig nok (Københavns Kommune[A], 2012, 14). 
  
I planlægningen af grønnere mobilitet har mange aktører skulle samarbejde og komme med 
idéer og de forskellige temaer er blevet vendt individuelt. En workshop om adfærd skulle 
bidrage til, hvordan man får brugerne over i de nye alternativer (ibid s. 17). Interview af 
københavnerne viser, at 90% mener, at grønnere mobilitet er vigtigt, men at egen mobilitet 
vælges ud fra tidsforbrug (ibid s. 17). De fem temaer i den grønne mobilitetspakke indeholder 
forskellige initiativer, der er vurderet ud fra, hvilke faktorer, de påvirker i en positiv retning. 
Initiativerne er vurderet ud fra; grøn mobilitet, miljø, trafiksikkerhed/tryghed, byliv og 
sundhed. På trods af gode initiativer som cykelby, park and ride og fodgængernetværk, vil vi 
i det følgende fokusere på den kollektive trafik og transporttilbud omhandlende busser. Til 
det emne er stationsnærhed vigtig for udviklingen og for brugerens transportvalg, da transport 
tæt på bolig og job vil få mange flere til at vælge kollektiv transport (ibid s. 24). 
Grundlæggende omhandler temaet Kollektiv trafik om at skabe et bedre net mellem diverse 
transportmidler, så flere foretrækker den form for mobilitet. Det vil sige, at der, ud over at 
skabe grønnere mobilitet, skal laves en optimering og udbygning af det allerede eksisterende 
system. Dette skal ske gennem letbane, tog, metro og busser, hvoraf S- og A-busserne udgør 
et højklasse-net. Særligt relevant for denne rapport er også, at man i handlingsplanen ønsker 
at forbedre A-bussernes fremkommelighed (ibid s. 34). I Klimaplanen, KBH 2025, er målet, 
at mindst 1/3 af alle personture i 2025 foregår med kollektiv trafik og at mindst 2/3 af alle 
personture foregår med grønne transportmidler3 (ibid s. 34). Til samme tid er al kollektiv 
transport CO2-neutral og derfor en del af den grønne mobilitet. 
 
Det femte initiativ i handlingsplanen omhandler busfremkommelighed og stoppestedsforhold. 
Overskriften siger lidt sig selv og skal sørge for bedre kvalitet på S- og A-buslinjerne. Både i 
fremkommelighed og rejsehastighed. Da planen er skrevet i 2012 har man allerede lavet en 
                                                
3  “Grøn mobilitet handler om at gøre det nemmere, sundere og mere effektivt at bevæge sig rundt i 
København”, (Københavns Kommune[A], 2012, 5) 
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busløsning på strækningen mellem Nørreport og Ryparken, der stod færdig i 2014. 
Ændringerne blev især motiveret af, at tidligere forbedringer på strækningen viser en 
forbedring i rejsetid på 5-7 minutter. Der vil frem til 2018 stadig blive lagt penge til 
forbedringer i forbindelse med Cityringen. I alt lå der et budget på 80 millioner kroner, da 
handlingsplanen blev oprettet til forbedringer af fremkommelighed og stoppestedsforhold 
mellem 2015 og 2018 (ibid s. 36). Ved, at bussernes fremkommelighed bliver forbedret, 
mindskes CO2 forbruget tilmed. Af samme årsag er initiativet vurderet til at skabe bedre grøn 
mobilitet og er bedre for miljøet. Samarbejdet er foregået mellem Københavns Kommune og 
Movia (ibid s. 36). 
 
Handlingsplanens initiativ nummer 7 er rettet mod Busser på alternative drivmidler, hvor 
man undersøger og afprøver alternativer til dieselmotorerne. Der er blandt andet tale om el-
busser, en kombination af diesel og el(hybridteknologi), eller drivmidler som biodiesel eller 
brint. Buslinje 11A har siden 2009 kørt med el-busser. Der er foretaget flere forsøg og været 
snak om et tilskud fra kommunen hertil og man regner med, at alternative drivmidler vil gøre 
driften billigere. Initiativet er rangeret højt i forhold til positiv påvirkning på miljøet, men kan 
være afhængig af, hvordan alternativerne produceres. Her gælder de samme aktører som 
ovenfor, men tilmed busoperatører og bus-producenter (ibid s. 39). 
Linje 5A og løbende forbedringer 
I det følgende afsnit vil vi redegøre for Københavns travleste buslinje, 5A, og hvilke planer, 
der er for linjen fremadrettet (Astrup, 2012). Denne linje er valgt, da der er flere artikler og 
cases, der belyser problemerne og travlheden på netop denne linje. Vi har tilmed valgt at 
belyse denne buslinje for at sammenligne med den udvalgte A-bus, 8A. Dette har vi gjort for 
at se, hvilke af buslinjerne, der har problemer med fremkommelighed og hvilke, der kører 
ifølge Movias intentioner. Casen om 5A’s buschauffører kan hjælpe med at belyse, hvordan 
busserne kører til dagligt, da de har bedst kendskab til driften og dermed kan hjælpe med 
erfaring til videre forslag til løsninger.  
 
I år 2012 blev det konstateret, at buslinjen transporterede næsten samme antal passagerer, 
som Københavns Lufthavn på årlig basis. Da bussen tilmed altid synes fyldt, valgte man 
blandt andet at sætte flere busser ind. På trods af 21 millioner passagerer årligt i 2011, satsede 
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Movia stadig på at øge passagerantallet (Sheikh, 2012). Også Per Homann Jespersen fra 
Roskilde Universitet bekræftede dengang, at busserne var overfyldte, burde aflastes og at det 
snart ville være begrænset, hvor mange flere busser, det er muligt at sætte ind (Sheikh, 2012). 
Allerede dengang var der tale om separate busbaner - hvilket også kan ses i kommuneplanen 
– dette blev dog afskrevet på busruten, 5A (ibid). Busruten skulle i stedet have en bussluse 
ved Nørrebro Station og biltrafikken skulle begrænses på Nørrebrogade. Det var herunder 
Københavns Borgerrepræsentation, der frigav 60 millioner til bedre fremkommelighed for 
busserne og de mange passagerer (Astrup, 2012). I samme artikel kan man også finde 
overborgmester, Frank Jensens og daværende teknik- og miljøborgmester, Ayfer Baykals 
visioner for kommunen om forbedrede forhold for cyklister og buspassagerer (ibid). Også i 
2013 var der igen fokus på 5A, hvor man ønskede at fremme processen af forbedringer. Her 
var der blandt andet snak om gps-systemer, flere grønne lys og igen en bedre 
fremkommelighed (Rønning-Andersson, 2013). 
5A’s chauffører - en case af Katrine Hartmann-Petersen 
I en case fra 2009, undersøger Katrine Hartmann-Petersen, hvordan det er at være 
buschauffør på den travle og fyldte buslinje, 5A. Her beskrives bussens rum som ”… en 
platform for fællesskab og folkelighed”, men af buschaufførerne også “slamsugeren” og 
“selvmordsruten” (Hartmann-Petersen, 2012, s. 61). Chaufførerne må ofte finde sig i 
skiftende arbejdstider, ruter og forskellig travlhed efter, hvilken linje, de får tildelt. Netop 5A 
er også landets mest brugte og casen giver et indblik i bylivets indvirkning på det mobile 
arbejdsliv i København (ibid s. 62). Som nævnt i teorien, spiller fleksibilitet, rytmer og 
flygtighed en stor rolle for hverdagslivet og samspillet mellem samfundets individer.  
 
Nogle af chaufførernes historier peger især på den stress, det giver, når for eksempel, der er 
myldretid eller de venter på tilløbende passagerer, der ikke kan finde buskortet (ibid s. 68-69). 
På flere måder kan chauffør-livet have både positive og negative sider – også for 
passagererne, der ikke kan få hjælp, fordi buschaufførerne ikke har tid. Arbejdet med 
mennesker betyder noget andet for chaufførerne, når de ikke kan yde den service arbejdet 
kræver. En buschauffør i casen nævner, at det er mødet med andre trafikanter, der er 
stressende. Både, når de skal passe på cyklister og fodgængere, men også, når der er en lang 
kø af biler foran bussen og bussen dermed ikke når frem i tide (ibid s. 68-69).  
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Nye initiativer på linje 5A 
I april 2016 er der blevet besluttet en helt ny plan for buslinjen. Buslinje 5A skal til næste år 
hedde 5C og være en del af det nye Cityline-projekt i København. Dette betyder, at busserne 
til april 2017, vil blive skiftet ud med nye, gasdrevne, 18 meter lange busser. Ruten vil 
desuden blive forlænget til Herlev Hospital og trods forlænget rute, komme hurtigere frem. 
Buslinje 5C vil desuden få en turkis farve og flere udgange, der skal sikre hurtig af- og 
påstigning og dermed bedre fremkommelighed (Brandt, 2016). Det nye Cityline projekt bliver 
sammenlignet med BRT systemer4, som af Sheikh bliver beskrevet som buslinjer med egen 
midterbane, stoppesteder som perroner og hvor fremkommelighed prioriteres højt (Sheikh, 
2012). Når busserne indsættes, skal busdriften køre døgnet rundt og der vil sidde knapper til 
døråbning ligesom i togene (Brandt, 2016). I henhold til kommuneplanen, kommer 5C til at 
bidrage til CO2-neutrale køretøjer i København, idet de er gasdrevne og designet til at være 
CO2-neutrale. Desuden vil de nye busser udlede 33% færre partikler end de nuværende. På 
stationerne skal der skabes bedre rejseinformation for passagererne og sørges for bedre 
læskærme, så stoppestederne opgraderes. Det er desuden visionen, at de nye initiativer, vil 
gøre rejsetiden kortere (ibid).   
 
Artiklen konstaterer igen, at buslinjen i 2015 var Nordens travleste og det er, i flere af 
ovennævnte artikler fra Politiken, tydeligt, at man arbejder for at forbedre brugertilfredshed, 
fremkommelighed og gøre A-busserne til et mere attraktivt transportvalg.  
 
(Brandt, 2016). 
                                                
4 BRT står for Bus Rapid Transit, (Sheikh, 2012) 
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Trængselskommissionen 
Dette afsnit vil redegøre for dele af Trængselskommissionens arbejde med trængsel i 
hovedstadsområdet, for at belyse nogle af de mest fremtrædende problematikker og løsninger 
til disse. Det kan være med til at give et overblik over, hvilke tiltag, der er og bliver gjort inde 
for området. Valget af Trængselskommissionens rapporter, er taget ud fra den vurdering, at 
det er en troværdig instans. Den består af 28 medlemmer med forskellige interesser inden for 
trafik og fremkommelighed, hvilket kan forestilles at give et nuanceret og bredt perspektiv på 
trængselsproblemerne, så ikke blot én bestemt faggruppe er repræsenteret. Derudover har de 
samarbejdet med COWI i udarbejdelsen af beregninger. COWI er en rådgivningsvirksomhed, 
som arbejder inde for ingeniørteknik, miljø og samfundsøkonomi og derudover har et stærkt 
fokus på bæredygtighed (COWI, 2016). 
 
I 2013 udgav Trængselskommissionen hovedrapporten “Mobilitet og fremkommelighed i 
Hovedstadsområdet”, som der i dette afsnit vil blive redegjort for i korte træk, ud fra udvalgte 
afsnit, og senere analyseret sammen med Københavns Kommunes handlingsplan for grøn 
mobilitet. Dette har vi brugt til at få overblik over, hvilke problemer, visioner og løsninger, 
der er blevet udformet inde for trafikområdet. Trængselskommissionen er en kommission, der 
har til formål at finde løsninger på trængselsproblemer og forbedre infrastrukturen i 
hovedstadsområdet. Kommissionen har tre punkter, de arbejder ud fra:  
 
1) Analysere de grundlæggende udfordringer for hovedstadens transportsystem på både 
kort og lang sigt 
2) Analysere fordele og ulemper ved forskellige tiltag til løsning af udfordringerne 
3) Udarbejde forslag til en samlet strategi og finansieringen heraf 
(Trængselskommissionen [A], 2013, s. 4) 
 
Kommissionen blev nedsat i 2012 af regeringen og består af 28 medlemmer, som er alt fra 
forskere på RUC til DSBs direktør. Det vil sige en ret bred gruppe af mennesker, med 
forskellige interesser inden for transportsområdet (Ibid s. 7). De skal både arbejde med 
løsninger i forhold til kollektiv trafik, det vil sige metro, busser, s-toget med videre, men også 
have fokus på cyklisme, samt alternativer til den belastning biltrafikken udgør, både trafikalt 
og miljømæssigt (ibid s. 4-5).  
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Mobilitet og Fremkommelighed i Hovedstadsområdet 
”Trængsel er et udtryk for trafikanternes nedsatte bevægelsesfrihed som følge af interaktionen 
mellem trafikmængden og trafiksystemets kapacitet” (Trængselskommissionen [A], 2013, s. 
17). 
 
Sådan definerer Trængselskommissionen begrebet trængsel. Er der for mange mennesker i 
trafikken, opstår der trængsel og ifølge beregningerne vil trængslen fordobles frem mod 2025. 
Løsningerne kan være at styrke transportsystemernes kapacitet, få folk til at benytte mindre 
trængte transportmuligheder eller sænke efterspørgslen på transport. Det er nødvendigt med 
mange forskellige tiltag, for at løse problemerne. Trængsel er derudover ikke bare et problem 
for mobiliteten, men også for miljøet og derfor skal der i løsningerne af trafikproblemerne 
også udarbejdes løsninger på den medfølgende forurening (ibid s. 11).  
 
Kommissionens strategi frem mod 2025 stræber efter at udvide den kollektive trafiks 
tilgængelighed og fremkommelighed. Kommissionen erkender i deres rapport, at en 
udbygning af infrastrukturen ikke er nok, for at løse den stigende efterspørgsel på transport. 
Enten må trængsel derfor accepteres eller også må trafikken på vejene sænkes. En reducering 
af biltrafikken vurderes til at kunne opnås mest effektivt gennem roadpricing5. Alternativet  
til det er en parkeringsstrategi, som også er et tiltag i kommissionens samlede strategi, hvor 
øget parkeringspladser både i indre by og i yderkanterne foreslås, samt regulering af de 
økonomiske incitamenter for parkering (ibid s. 98-99). Væksten hos den kollektive trafik 
forudsiges at stige med 15 % og er den trafikform ud af bil, gang og cykling, som er i størst 
stigning, set ud fra den relative vækst (ibid s. 13). Antallet af forsinkelsestimer for busser er, 
til forskel fra biler, svære at beregne. Det skyldes, at forsinkelserne allerede på forhånd er 
forudset og lagt ind i køreplanerne, men det gør dog ikke, at passagererne ikke oplever 
forsinkelserne alligevel. Trængselskommissionen har derfor haft inddraget COWI for at få 
hjælp til et overblik over forsinkelserne hos busser. COWI’s undersøgelser viste, at der i 2010 
var 21.500 persontimer forsinkelse hos busserne, men at det til gengæld ikke afveg særlig 
meget fra tallene for 2004. Passagerer, der tager bus, er desuden ofte hårdere ramt end 
                                                
5 Beskatning af offentlige veje 
(http://denstoredanske.dk/Geografi_og_historie/Geografi/Kulturgeografi/Bebyggelsesgeografi/roadprici
ng) 
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bilister, da busserne i forvejen kører mere i de områder, hvor trængselsproblemerne er (ibid s. 
14-15).  
Trængselskommissionen skelner mellem det, de kalder forventet trængsel og ikke-forventet 
trængsel. Forventet trængsel er den trængsel, som kan forudsiges på forhånd, har for vane at 
opstå og som passagerer og bilister til dels kan planlægge sig ud af. Ikke-forventet trængsel er 
derimod den trængsel, som sker på grund af uforudsigelige ting, som sker pludseligt og 
skaber forsinkelser. Trængselskommissionen er primært fokuseret på den forventelige 
trængsel i deres strategi, men inddrager også løsninger der kan reducere forsinkelser som 
følge af ikke-forventelig trængsel (ibid s. 17). I Københavns bydele er det den manglende 
plads, som ifølge kommissionen, er primær årsag til trafikale udfordringer og det kræver 
planlægning at fordele pladsen på bedste vis mellem gående, cyklende, kørende og andre med 
interesse i at udnytte byrummet. Et effektivt cykel og kollektivt trafiknet, hvor forholdene 
optimeres og fornyes, kan løse nogle af problemerne. Antallet af biler skal samtidig holdes 
nede, men med fokus på at effektivisere det allerede eksisterende vejnet (ibid s. 18-19). En af 
de ting, der især kan være med til at forårsage pludseligt trængsel, er blokering af vejbaner, 
blandt andet ved ulovlig parkeringer og stop. Løsningen på det problem, kan være bedre 
håndhævning af lovgivningen, således, at det bliver opdaget hurtigt, når noget blokerer vejene 
(Trængselskommissionen [B], 2013, s. 12)  
 
Trængselskommissionens anbefalinger for tiltag i indre bydele lyder:  
● Bedre planlægning af vejarbejder 
● Bedre tilsyn med kantstensparkering 
● Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af vejkapaciteten 
● Ny metroafgrening til Ny Ellebjerg 
● Bedre fremkommelighed på Ring 2 
● Mere varelevering uden for myldretiden 
● Mere citylogistik og grøn byggelogistik 
● Ny vejforbindelse til Nordhavn 
● Udvidelse af eksisterende miljøzoner  
● Hurtigere respons ved hændelser 
● Nyt by- og pendlercykelsystem 
● Busfremkommelighedsnet 
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● Cykelparkering ved centrale stationer 
● Fælles trafikstyringscentral og nye, moderne trafiksignaler 
● Nye og styrkede trafikale knudepunkter 
● Sammenhængende net af højklasset kollektiv trafik  
(Trængselskommissionen [A] s. 22) 
 
Disse tiltag indgår i strategien, som skal køre frem til 2025, og er tiltænkt sådan, at alle 
transportformer bliver tilgodeset. Det skal medføre hurtigere og nemmere rejser, og de ser, at 
effekten blandt andet vil resultere i 40.000 ekstra personture om dagen med kollektiv trafik, 
30.000 flere cyklende, samt 37.000 færre personture med bil. De erkender dog, at det bliver 
svært at opnå målet udelukkende ved udbygning af vejnettet og infrastrukturen (Ibid s. 23-24)  
Opgørelse af bus trængsel 
I december 2012 udarbejdede COWI et notat for Transportministeriet, hvori trængslen for 
bustrafikken i hovedstadsområdet for 2010, udredes og kvantificeres. Notatet består af 
resultaterne fra rapporten med samme indhold, udgivet i september 2012 (COWI, 2012, s. 1). 
For at dykke ned i rapportens resultater, vil vi starte med at definere en række begreber, der 
benyttes i notatet. 
 
Free Flow hastighed beskriver den hastighed, hvormed bussen kører den ønskede optimale 
hastighed, uden påvirkning fra den øvrige trafik. Som hovedregel kan man sige, at hvis 
bussen forsinkes, sker det samme for bussens passagerer (ibid s. 2).  
Trængsel er udtryk for nedsat bevægelsesfrihed for bilister og passagerer. Jo højere trængsel, 
des mindre bevægelsesfrihed og flere forsinkelser. Notatet deler trængsel op i tre niveauer, og 
kvantificerer niveauet ved hjælp af procenter af free flow hastigheden (ibid s. 2): 
 
● Ubetydelig og begyndende trængsel – rejsehastigheden nedsættes ikke betydeligt, og 
er kun til mindre gene (mindst 80%) 
● Stor trængsel – tæthed og forsinkelse, samt væsentligt nedsat rejsehastighed (under 
80%) 
● Kritisk trængsel – lav rejsehastighed og uforudsigelig rejsetid (under 40%) 
           (ibid s. 2) 
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COWIs undersøgelse viser, at trængselsniveauet fra 2004 til 2010 er stort set uændret – 
bussernes forsinkelsesfrekvens er tilmed steget i perioden. På trods af at være faldet i 
dagtimerne, er niveauet steget med 3% i morgenmyldretiden fra kl. 7-9. For kort at samle op 
på resultaterne viser tendensen, at trængslen for bustrafikken er stort set uændret i perioden, 
da der blandt andet er lavet en række tiltag for at forbedre busfremkommeligheden. 
Indsamlet empiri af observationsstudierne 
Den empiri, som vi har indsamlet gennem vores observationer, består af 
situationsbeskrivelser, mønstre og udtalelser for linje 8A. Som tidligere beskrevet er det 
situationsbeskrivelserne af 8A’s fremkommelighed og flygtighed, der har været hjørnestenen 
i vores observationer. For eksempel kan disse situationsbeskrivelser give os en indsigt i, hvad 
der forhindrer eller forsinker fremkommeligheden af bussen. Vi har netop ved vores 
observationer oplevet faktorer, som har indflydelse på bussens fremkommelighed, og 
situationer, som forsinker bussen og den øvrige trafik. 
  
Udtalelserne fra buspassagererne er til for at få en indsigt i, hvad brugerne mener om denne 
linje og om den lever op til de krav, som A-busserne selv promoverer. Disse udtalelser giver 
os en indsigt i, hvordan brugerne oplever bussen i de forskellige tidsrum og ikke kun i det 
tidsrum, vi har valgt at lave vores observationer i. Udtalelserne til vores spørgsmål blev 
besvaret ret forskelligt; nogle svarede kort og kontant, mens andre gav en lille historie om 
hele deres oplevelse omhandlende det adspurgte spørgsmål. Det var disse små historier, der 
var med til, at vi opnåede større viden om, hvordan brugerne af 8A oplever linjen fungere, 
men dog har det ikke været den empiri, vi har kunnet drage konklusioner ud fra, da det kun er 
en håndfuld mennesker, som vi har snakket med for at få indsigt i deres opfattelser. Vi kan 
derfor ikke sige, at dette er generelle meninger, da deres meninger er meget forskellige og 
dermed er vores undersøgelser kun underordnede. Hvad der sker i de virkelige hændelser i 
forhold til vores observationer, kan der heller ikke drages konklusioner af, da vi kun har 
kortere observationer. De giver blot et lille indblik i specifikke situationer.  
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Vi observerede buslinjen over to dage, torsdag og fredag i tidrummet 7.30 - 11, ved seks 
forskellige stop på buslinjens rute. Dette blev valgt grundet, at det gav os muligheden for at få 
et generelt syn på, hvordan bussens fremkommelighed, og dermed dens køreplan, er. Både i 
morgenmyldretiden, når myldretiden stilner af og uden for myldretiden. Dette giver os også 
mulighed for at se om de samme problemer optræder på flere forskellige stop eller om der 
generelt er flere problemer på nogle af stoppene frem for andre. De observerede situationer er 
nedskrevet umiddelbart efter observationsdagen og derfor skrevet i nuet. Dette betyder, at 
observationerne er nedskrevet så præcise som muligt, uden at lade noget gå til glemme af den 
enkelte observatør. I analysen bruger vi dog kun fire af stoppestederne; dem der går i retning 
mod Friheden Station. Igennem to dage, torsdag den 28. og fredag den 29. April, har vi 
foretaget seks observationer, som strækker sig over cirka 18 timer. De steder, vi har 
observeret er stoppestederne:  
- Nordhavn Station  
- Jægersborggade mod Friheden Station  
- Frederiksberg Station mod Nordhavn Station  
- Frederiksberg Station mod Friheden Station  
- Valby Station mod Friheden Station og  
- Valby Station mod Nordhavn Station.  
 
(De observerede stop på rute 8A; Redigeret billede fra www.rejseplanen.dk)  
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Vi valgte de følgende stop efter vores intuitioner om, at dette måtte være nogle af de travle 
stop, både med hensyn til trafikken som knudepunkt, men også med hensyn til, hvor mange 
mennesker, der skal på bussen, altså brugerne. På nogle af stoppene var vores intuitioner 
korrekte, men andre stop viste os det modsatte, i hvert fald i det pågældende tidsrum, som vi 
observerede i. Vi observerede på 8A’s fremkommelighed ved hvert af de førnævnte 
stoppesteder og her stod vi i baggrunden og noterede, hvornår bussen kom. 
  
Vi observerede i hold af to, men betragtede busserne i forskellig retning på nogle af 
stoppestederne, da vi her kunne få flere data. Under vores observationer opdagede vi, at 
bussens fremkommelighed i tidsrummet 7.30 til klokken 9.00, næsten passer ifølge antal 
gange i timen, men ikke overholder den frekvens, der til brugeren er angivet. Altså hvert 
femte minut. Under myldretiden var det dog sjældent, at vi kunne tælle alle 12 afgange i 
timen (Movia - Markedsføring af linje 8A, u.å, s. 2), og dermed er markedsføringen af 8A 
ikke i overensstemmelse med virkeligheden.   
 
Herefter skal busserne, ifølge planen, køre færre gange i timen. Som tidligere nævnt 
observerede vi, at der var længere ventetid efter klokken 9 og at der var flere forskellige 
faktorer, der muligvis har været med til at forsinke busserne udover, at 8A skulle have færre 
afgange. For eksempel oplevede vi, under observationen ved Frederiksberg Station, en stor 
lastbil aflæsse varer til Frederiksberg Centret midt ude på vejen og blokerede dermed al trafik 
(se billede). 
 
(Billede: Aflæsning af varer - taget af os selv) 
Fagmodulprojekt i Plan, By og Proces, Forår 2016 
Mobilitet og fremkommelighed 
 
 46 
Dette var en af de faktorer, som var med til at forsinke 8A’s fremkommelighed. Hele seancen 
med aflæsningen kan ses i en video, som vedhæftes i Bilag 2. 
  
Vi brugte survey-undersøgelsesmetode ved adspørgelse af 12 forskellige brugere af buslinje 
8A. Fordelingen af deres svar kan ses på side 14 i vores bilag. Vi har dog også lavet et 
diagram, som viser fordelingen af svar til hver af spørgeskemaerne: Brugernes meninger om 
linje 8A ved observationerne og Brugernes bedømmelse med 1 til 5 stjerner af kvaliteten af 
buslinjen. Diagrammerne kan ses herunder; 
 
(Diagram over brugernes meninger om linje 8A) 
 
Diagrammet over brugernes meninger om linje 8A, viser i de fleste tilfælde en bred enighed 
om de forskellige stillede spørgsmål. De uoverensstemmelser, der optræder i skemaet, viser, 
at vi som forskere, ikke er kommet til at præge respondenternes svar under de foretagede 
besøgsinterview.  
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(Diagram over brugernes bedømmelser, af 1 til 5 stjerner, af kvaliteten af buslinjen) 
 
Diagrammet over brugernes bedømmelser, af 1 til 5 stjerner af kvaliteten, viser, at flertallet af 
respondenterne, er tilfredse med buslinjen. Det er dermed ikke kvaliteten af buslinjen, der er 
det største problem, men selve linjens forudsætninger, som ikke lever op til sit fulde hos 
brugerne. 
  
Fagmodulprojekt i Plan, By og Proces, Forår 2016 
Mobilitet og fremkommelighed 
 
 48 
Analyse 
I de følgende analysedele vil vi prøve at kigge på teori og empiri i sammenspil med hinanden. 
Analyse er delt op i afsnit for at gøre det mere overskueligt for læseren og se i, hvilke 
sammenhænge diverse punkter kan forbindes. Vi har her valgt først at lave en gennemgang af 
Trængselskommissionens forslag, derefter teorien, for til sidst at gennemgå den indsamlede 
empiri med vores problemstilling. Trængselskommissionens forslag er nedenfor 
sammenlignet med Københavns Kommunes planer for mobilitet, for at finde ud af, hvad 
planlægningens aktører har i fokus og ønsker at optimere. Til sidst har vi kigget på Movias 
tiltag og erfaringer for at se, hvorledes disse kan forbedres og udarbejdes i forbindelse med 
den indsamlede teori. I analysen har vi valgt at sætte buslinje 5A op mod 8A for at få et 
bredere indblik i A-bussernes funktion generelt.  
Trængselskommissionens forslag  
Dette afsnit vil præsentere en samlet analyse af Trængselskommissionens forslag, 
sammenlignet kort med Københavns Kommunes planer. For at forstå, hvordan A-bussernes 
fremkommelighed kan fremmes, er det nødvendigt at kende til de problematikker, som 
involverer andre dele af trafikken, men som i sidste ende påvirker netværket af busser. 
 
Københavns kommune er, med deres handlingsplan for grøn mobilitet, fokuseret på 
transportproblemerne set ud fra en miljøorienteret problemstilling. Trængselskommissionen 
har trængsel og forsinkelser som fokus, men med det miljømæssige perspektiv in mente. Hver 
instans har en række mål for deres planer, men med samme forhindring; for mange biler på 
vejene. Der er et fælles fokus på at få øget passagertallet i den offentlige trafik, men ikke helt 
overensstemmende planer. Københavns kommune ønsker, at personture i bil i den offentlige 
trafik i 2025 højest skal udgøre 1/3, hvor bus og cykel udgør de andre dele. 
Trængselskommissionen har dog vurderet, at der i 2025 vil være en vækst på 10% i 
personture med bil, og bilen vil derfor stadig være den mest benyttede transportform. Der er 
altså et skel mellem, hvad der ønskes og hvad der vurderes til at ske. Til gengæld siger 
Københavns kommune også i deres plan, at hvis væksten i trafikken får lov til at fortsætte 
som den gør, vil der om 15 år være 20 % mere biltrafik. Dog fremfører begge parter mange af 
de samme problematikker som bør løses, og i “Handlingsplan for grøn mobilitet” sættes der 
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lighedstegn mellem mere grøn mobilitet og bedre udnyttelse af vejene (Københavns 
kommune[A], 2012, s. 8).  
 
Som det derfor fremgår hos både Trængselskommissionen og Københavns Kommune, kan 
bilen siges at være den største forhindring i forhold til bedre fremkommelighed i trafikken. 
Både Trængselskommissionen og Københavns Kommune vurderer parkering som værende et 
middel til at løse nogle af de eksisterende trængselsproblemer. Eksempelvis ved at opkræve 
betaling for parkering i indre København, som dermed vil gøre det mindre attraktivt at køre i 
bil ind til byen. Dette virker dog som en mindre løsning, der ikke alene kan løse 
trængselsproblemerne. Som også Trængselskommissionen nævner, så er der et behov for flere 
tiltag til at løse problemerne. Derfor vil det være oplagt at få identificeret de løsningsforslag, 
som vurderes til at have størst mulig effekt. Økonomisk set vurderer 
Trængselskommissionen, at deres forslag samlet set vil koste mellem 32 og 42 mia. kr. at 
gennemføre (Trængselskommissionen [A], 2013, s. 212). Det har ikke været muligt at finde et 
samlet beløb, fra Københavns Kommune, afsat til at forbedre trafikken i byen. De oplyser 
dog, at der er afsat 80 mio. kr. fra 2015 til 2018 til forbedring af bussernes fremkommelighed. 
Samtidig blev der afsat ca. 54,5 mio. til ITS6 løsninger, som indebærer fremkommelighed og 
grøn kørsel, trafiksikkerhed, gadetilpasning til byens døgnrytme, data og trafikledelse, 
information og services samt projektledelse (Andersen & Tørsløv, 2014). Hvorvidt 
Trængselskommissionens forslag vil blive realiseret og i hvilken grad, oplyses heller ikke, 
men de nævner i deres rapport (Trængselskommissionen [B], 2013, s. 11) Københavns 
Kommunes plan for ITS, så det kunne forestilles, at nogle af problematikkerne blev forsøgt 
løst gennem ITS.  
Fleksibilitet, rytmer og hastighed hos A-busserne 
Vi vil i den følgende analysedel undersøge sociale fænomener ud fra teorien om Paul Virilios 
begreb, dromologi og Hartmann-Petersens syn på fleksibilitet i hverdagslivet. Begge med 
henblik på en undersøgelse af A-bussernes fremkommelighed og attraktivitet. Sociale 
fænomener omhandler her et indblik i forandringerne i samfundet, planlægningen og 
individerne imellem.  
                                                
6 Intelligent Transport Systems 
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Fleksibilitet og flygtighed i planlægningen af A-busserne 
I både Hartmann-Petersens arbejde og Niels Brüggers gennemgang af Paul Virilio, kan man 
aflæse emner som tid og rum, hvor samfund og sociologi spiller en stor rolle. Til at 
underbygge teorier om fleksibilitet/flygtighed, rytmer og bevægelse bruger Hartmann-Petersen 
blandt andet professorer og sociologer som Richard Sennett (1999), Helge Hvid (2006) og 
John Urry. Alle med fokus på, at skabe sammenhæng i hverdagen for det enkelte individ og 
flow i et mere eller mindre funktionelt samfund. Begrebet fleksibilitet kan siges at være flyvsk 
og skabe en individuel forståelse og individuel holdning til, hvorvidt dette kan imødekommes 
bredt og har en positiv virkning. Det samme gælder flygtighed, der også afhænger af hvert 
enkelt individ i det gældende samfund – her København. Hvis attraktiviteten af A-busserne 
skal stige, må planlægningen af fremkommelighed siges at skulle tilpasses brugernes 
fleksibilitet så vidt det er muligt. Tilpasses bussen ikke brugernes behov, vil det skabe 
flygtighed eller få brugerne til at vælge en anden mobilitet. Det er blandt andet det, denne 
rapport bygger på; kommer A-busserne som planlagt? Her handler fleksibilitet ikke blot om 
frekvens. 
Hastighed og acceleration i A-bussernes planer 
Til sammenligning bruger Brügger og Virilio udtrykket ’loven om nærhed’, da mennesker 
altid har forsøgt at komme tættere, hurtigere. Vi kan altså her se en parallel mellem ønsket om 
fleksibilitet og individets muligheder for bevægelse. Denne ’lov om nærhed’ kommer af 
Virilios arbejde med dromologi og hastighedslære, hvor det ikke kun behøves set med 
positive øjne, men også, at teknologier og samfundet nogle gange kan skabe trafikuheld og 
’ligegyldighed’. For eksempel, når teknologier indhentes, udbredes eller afkastes. 
 
I henhold til Hvids (2006) teori, skal der være rytmer og gentagne hændelser hos individet – 
disse er dog ikke ens. Der vil være små tilpasninger og modifikationer, og derfor vil 
teknologier også bliver udviklet og forbedret i hastig acceleration. Denne hastighed kan 
måske være med til at danne anomiske rytmer og skabe flygtighed, og som Virilio nævner; 
skabe en socio-kulturel tomhed. Dette fordi, at hastigheden og distancer kommer i fokus, i 
stedet for at være i nuet og til stede med det nærværende – især gennem teknologier og 
medier. Et ønske om hastighed kan derfor siges at gøre bevægelse til en handling fra A til B. 
Trafikken anses for at skabe modificerede rytmer. 
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Paul Virilio mener, at hastighed kan findes i alt og at acceleration er uomgængelig. Dette kan 
også ses i artiklerne om planlægning af 5A. Her har kommunen og busselskaber over flere år 
forsøgt at løse et trængselsproblem, hvor buspassagererne både kunne komme hurtigere frem, 
men også rumme de mange daglige pendlere. Løsningerne har indtil for nylig ikke været 
større omstillinger, men i højere grad været ekstra busser og fokus på tidsintervaller. 
Høj frekvens, høj rejsehastighed og direkte linjeføring  
I foregående afsnit har vi gennemgået begrebet dromologi, og deraf draget erfaringer fra 
Virilios lære om hastighed og acceleration. Vi har gennemgået, hvorfor busserne skal 
tilpasses brugernes fleksibilitet for at gøres til et attraktivt alternativ til bilen, samt hvad 
mobilitet betyder i det moderne samfund. Teorierne bærer begge præg af, at samfundet stiller 
krav til hastighed i mobiliteten, da mangel på fleksibilitet skaber flygtighed. I det følgende 
afsnit vil vi dykke nærmere ind i, hvordan planlægningen af 8A har til hensigt, at komme 
brugernes behov i møde. Dette sker gennem en undersøgelse af 8A’s frekvens, samt en 
gennemgang af, hvilke tiltag, der er mulige, for at maksimere brugernes fleksibilitet. 
 
Movias koncept bag A-busserne er, at de kører med så høj en frekvens, at en køreplan er 
overflødig. Brugerne er garanteret maksimal fleksibilitet og minimal ventetid, og 
tilrettelæggelse efter en busplan bør være unødvendig. Foruden at være garant for 
standsningspunkter, hvor togtrafik ikke er tilgængelig, skal busserne fungere som bindeled 
mellem metro, S-tog og regionaltog (Movia, 2015, s. 3). Det er efter dette aspekt, at vi har 
valgt at udforme vores hypotese.  
 
Kan man som bruger af A-busserne forvente at nå sin forbindelse videre, med enten metro, S-
tog eller regionaltog? For at danne os et billede af, hvordan bustrafikken fungerer, når 
brugerne er mest afhængige af at nå deres forbindelse, har vi foretaget en række observationer 
i det, vi har valgt at karakterisere som myldretiden i morgentrafikken. I tidsrummet 7.30-
11.00 har vi registreret frekvensen, hvormed 8A ankommer ved udvalgte destinationer. Disse 
observationer bruger vi til at danne os et billede af, i hvor høj grad Movias A-busser, lever op 
til deres målsætninger. 
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(Movia, 2015, s. 4) 
 
Før vi giver os i kast med undersøgelsens resultater, lad os først kigge lidt på, hvad A-
busserne skal kunne. 
Hurtig fremkommelighed i snævre rammer 
Fremkommelighed er alfa og omega for A-busserne. For at sikre, at busserne kan nå deres 
destinationer ”til tiden”, planlægger Movia efter en række rammeforhold. Busruterne skal i 
bedst muligt omfang placeres på strækninger, hvor fremkommeligheds-tiltag er mulige 
(Movia, 2015, s. 6). Produktbeskrivelsen omtaler ingen konkrete eksempler, men her kunne 
blandt andet tilrettelæggelse af busbaner, mulighed for opførelse af stoppesteder og i øvrigt 
undgåelse af påvirkning fra øvrig trafik, nævnes som mulige løsningsforslag. Til at måle 
fremkommeligheden på A-busstrækningerne, benytter Movia et hastighedsbarometer (ibid s. 
6). Barometeret giver blandt andet Movia mulighed for at blive opmærksom på, hvor 
optimering, som eksempelvis øget materiel, færre eller flere busstoppesteder og 
frekvensrelaterede opgaver, kan være en nødvendighed. Foruden at forkorte den reelle 
ventetid mest muligt, tages også højde for de rammer, der ventes i. Kan følelsen af 
ventetidens længde forkortes, målrettes tiltag lige såvel, i form af læskærme og nedtællings-
skiltning. For overordnet at sikre en flydende rejse med offentlig transport, er et af målene for 
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fremtiden, at levere informationer om næste afgang, forsinkelser eller særlige forhold i 
realtid. Dette skal være til stede ved såvel busstoppesteder, som i busserne. Disse tiltag har til 
opgave at forbedre kundeoplevelsen og letheden, hvormed offentlig transport kan benyttes, 
med minimal planlægning fra brugernes side (ibid s. 9).  
 
Til at opsummere Movias ønskede billede udadtil, har de opstillet en række målepunkter for 
kundetilfredshed:  
 
-  Direkte rejse 
- Bussen kører hele tiden* 
- Kort ventetid ved stoppestedet* 
- Hurtig og nem ind- og udstigning 
- Højt informationsniveau før og under rejsen* 
- Høj komfort – fordi materiellet er i en god kvalitet, rengjort og vedligeholdt 
           (ibid s. 10) 
  
Det er nogle af disse måleenheder vi har sat os for at undersøge kvaliteten af gennem vores 
observationer og empiri - dem vender vi tilbage til. Punkter markeret med stjerner vil blive 
gennemgået i dybden senere i analysen. 
Bussen kører hele tiden 
Til at danne bund for vores undersøgelse, har vi valgt at tage udgangspunkt i en række af de 
parametre, som Movia ønsker, at A-busserne skal måles på. Da vi ikke har valgt at se på selve 
ruten A-busserne kører efter, hopper vi direkte videre til næste målepunkt: bussen kører hele 
tiden. 
 
Vores undersøgelse retter sig efter myldretidstrafikken. Vi har valgt at fokusere på 
morgentrafikken fra kl. 7.30, da vi på forhånd vurderede, at det fra det tidspunkt er særligt 
vigtigt for brugerne, at bussen ankommer til tiden. Dette kan være fordi, at man skal nå en 
videre forbindelse med S-tog, regionaltog, anden bus eller metro - sagt på en anden måde: 
man skal ankomme til et bestemt punkt på et bestemt tidspunkt, for at rejsen hænger sammen.  
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Vi valgte følgende stoppesteder på 8As rute fra Nordhavn Station til Friheden Station; 
Nordhavn, Jægersborggade (tæt på Nørrebros runddel), Frederiksberg St. samt Valby St. 
Grunden til, at vi har valgt netop disse er, at resultatet af vores observationer disse steder på 
rejsen, vil kunne fortælle os forskellige ting om fremkommelighed og frekvens. 
 
For at finde ud af, om bussen forlader startdestinationen til tiden, startede vi observationerne 
på Nordhavn Station. Ved at observere kørselsfrekvensen fra dette punkt, blev vi i stand til at 
konstatere, om eventuelle forsinkelser langs ruten kunne skyldes, at bussen forlader 
startpunktet med en uhensigtsmæssig frekvens. 
 
NORDHAVN ST 7.30-8 8-9 9-10 10-10.40 
Afgang 7.36 
7.41 
7.46 
7.52 
7.57 
8.01 
8.08 
8.14 
8.21 
8.28 
8.31 
8.36 
8.44 
8.48 
8.57 
9.07 
9.15 
9.29 
9.36 
9.42 
9.50 
9.56 
10.05 
10.14 
10.21 
10.26 
10.34 
Tid mellem afgange (min.) 5-6 5-8 8,6 8 
Ankomst (7.29) 
7.30 
7.33 
7.38 
7.43 
7.45 
7.53 
8.05 
8.07 
8.14 
8.18 
8.28 
8.29 
8.29 
8.36 
9.03 
9.13 
9.13(IIR**) 
9.17(IIR**) 
9.23 
9.29 
9.31 
9.40(IIR**) 
10.00 
10.09 
10.16 
10.23 
10.29 
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8.42 
8.46 
8.46(IIR**)  
8.55 
9.43 
9.48 
*IIR – Ikke i rute 
  
Som det fremgår af tabellen, stemmer 8A’s afgangstider nogenlunde overens med de opgivne 
data, i Movias markedsføringsplan for 8A (Movia - Markedsføring af linje 8A, u.å, s. 2). 
Enkelte busser holder sig ikke indenfor 5-minutters frekvensen i myldretiden, hvilket kan 
være skadeligt for den videre fremkomst på ruten. 
 
Bevæger vi os et skridt videre på ruten, kommer vi til næste observationspunkt – 
Jægersborggade ved Nørrebros Runddel. Nørrebros Runddel er et mindre knudepunkt for 
meget bustrafik og et sted vi forestiller os, at mange mennesker stiger af og på. Grunden til, at 
vi valgte at observere ved Jægersborggade i stedet for Nørrebros Runddel, er, at bussen skal 
holde for rødt for at krydse vejen. Dette kan medføre et hul i tidsrummet mellem bussens 
ankomst og afgang. Vi vurderede i stedet, at det ville være mest hensigtsmæssigt, at observere 
fra stoppestedet efter, da bussen ubesværet kan bevæge sig videre, umiddelbart efter den er 
stoppet.  
 
JÆGERSBORGGADE 7.30-8 8-9 9-10 
Ankomst/afgang 7.33 
7.40 
7.45 
7.50 
7.54 
8.00 
8.03 
8.14 
8.16 
8.19 
8.27 
8.29 
8.36 
8.38 
9.01 
9.07 
9.16 
9.20 
9.28 
9.33 
9.41 
9.49 
9.54 
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8.46 
8.49 
8.53 
Tid mellem afgange (min.) 5-7 3-11 4-9 
 
Ved Jægersborggade er resultaterne straks anderledes. Mens køretiderne fra kl. 7.30-8 ligger 
nogenlunde stabilt i frekvens, svinger frekvensen mellem 3-11 minutter i tidsrummet fra kl. 8 
til kl. 9. Rigtigt nok er bussen ankommet 12 gange i det anførte tidsrum, men den er ikke kørt 
hvert 5. minut, som man måske skal forvente. En ventetid på 11 minutter i stedet for 5, kan 
være med til at bringe brugernes rejse i fare, og kan forværre muligheden for at nå en given 
forbindelse eller anden minutiøst afhængig begivenhed. Det skal selvfølgelig haves in mente, 
at observationerne for Nordhavn og Jægersborggade ikke er foretaget samme dag, og at 
køretider fra Nordhavn derfor ikke kan holdes op imod selvsamme fra Jægersborggade. 
Argumentet for, at datoen, hvorpå observationerne foretages, ikke behøver at være den 
samme, ligger implementeret i markedsføringen af A-busserne. Hvis ønsket med A-
bustrafikken vel og mærke er, at ”A-bussernes frekvens skal være så høj, at køreplanen kan 
undværes, og der i stedet køres efter intervaller” (Movia, 2015, s. 9), og vi her går ud fra, at 
frekvensen i myldretiden skal ligge mere eller mindre stabilt omkring 5 minutter, bør 
vilkårligheden i dagene på, hvilke vi har foretaget observationerne, ikke være udslagsgivende 
i forhold til et generelt resultat. 
 
Vi tager igen et skridt videre på rejsen – denne gang til Frederiksberg Station. Stationen er et 
bindeled mellem bus og metro, og er desuden adresse for et af landets universiteter samt 
Frederiksberg Centeret. 
 
FREDERIKSBERG ST 7.30-8 8-9 9-10 10-11 
Ankomst/afgang Der blev ikke 
observeret med tid i 
dette tidsrum, men 
der ankom 7 busser. 
8.08 
8.09 
8.19 
8.22 
9.04 
9.06 
9.14 
9.19 
10.08 
10.15 
10.19 
10.28 
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8.25 
8.36 
8.40 
8.42 
8.49 
8.54 
8.55 
9.27 
9.27 
9.34 
9.52 
9.58 
10.39 
10.46 
10.50 
Tid mellem afgange 
(min.) 
Gns. 4,3 min. 1-11 0-8 4-11 
 
Ved Frederiksberg Station når vi op på 11 busser mellem kl. 8 og 9, hvilket i gennemsnit er 
tæt på de 12 afgange i myldretiden. Ydermere blev der på den første halve time fra 7.30-8, 
registreret 7 busser, hvilket er én over den ønskede frekvens. I tidsrummet mellem 8-9 er det 
dog værd at bemærke, hvor mange af afgangene, der falder lige efter hinanden. Dette kan 
tyde på, at der langs ruten var sket en række komplikationer, som har forstyrret det naturlige 
flow, hvormed busserne har forladt deres startposition. Dette kan skyldes køer, lyskryds og 
andre uforudsete hændelser, som for eksempel en lastbil, der parkerede langs vejsiden, hvilket 
fremgik af vores observation. Frekvensen mellem afgangene svinger fra 1 og helt op til 11 
minutter, hvilket gør busdriften meget uforudsigelig for brugerne. 
 
Vores sidste stop på rejsen er Valby st, der binder bus, S-tog samt regionaltoge sammen. 
Vores vurdering er, at stationen hver dag er knudepunkt for mange rejser i alle retninger, 
hvilket forklarer, hvorfor vi udvalgte Valby Station, som sidste observationspunkt.  
 
VALBY ST Kl. 7.30-8 Kl. 8-9 Kl. 9-10 
Antal kørte busser 7.31 
7.34 
7.38 
7.42 
7.49 
8.01 
8.04 
8.10 
8.13 
8.24 
9.07 
9.08 
9.11 
9.20 
9.24 
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7.53 8.24 
8.32 
8.33 
8.42 
8.46 
8.49 
8.58 
8.58 
9.33 
9.36 
9.44 
9.54 
Tid mellem afgange 
(min.) 
3-7 0-11 1-10 
 
På Valby Station observerede vi et pænt flow i busserne mellem 7.30-8. Busserne ankom i 
gennemsnit hvert 5. minut, og fordelingen mellem busserne var regelmæssig. Mellem 
klokken 8 og 9, hersker dog samme historie, som på Frederiksberg Station. Tre busser ankom 
umiddelbart på samme tid, og ventetiden sprang fra 0 minutter helt op til 11 minutter. De 13 
busser ankom indenfor intervallet, så rent faktisk flere end forventet – men frekvensen, 
hvormed de kørte, levede ikke op til forventningen på 5 minutter. Forskellen på 5 og 11 
minutter, kunne meget nemt være afgørende for, om man når sit tog/S-tog/bus videre til næste 
forbindelse, eller om man må vente yderligere på næste afgang. 
  
Igennem vores observationer har vi kunne danne os et billede af, hvad der fra Movias side 
menes, når man markedsfører sig på, at bussen kører hvert 5. minut. Bussen kører 12 gange i 
timen, hvilket gennemsnitligt betyder, at bussen kører hvert 5. minut. Bag tallene gemmer sig 
dog en historie om Free Flow hastighed og trængsel. Free Flow hastigheden er, som vi 
gennemgik tidligere, den procentvise del af den optimale hastighed med, hvilken bussen 
bevæger sig med. Trængslen beskriver bevægelsesfriheden, eller manglen på samme. Vores 
undersøgelse indikerer, at Free Flow hastigheden overordnet holder sig inden for Movias 
mål, 12 busser i timen, men at busserne kører med et uforudsigeligt flow. Er forsinkelserne 
store eller kritiske i omkring 25% af tilfældene, som på Frederiksberg Station og Valby 
Station, forværres tilliden til transportformen i forhold til brugerne. Her bringes flygtigheden 
igen på banen – hvordan kan man forvente at holde på brugerne, hvis de har andre og bedre 
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muligheder for mobilitet? Man kan argumentere for, at det netop er frekvensen af forsinkelser 
Movia skal måles på, hvis de vil fjerne brugernes behov for planlægning forud for rejsen. 
Hvis brugerne ikke når frem til deres ønskede destination inden for den påståede tidsramme, 
er det vel Movia, der ikke har leveret produktet godt nok. Spørgsmålet er, om det reelt er 
Movia, der ikke lever op til de forventninger, der stilles af både brugere og dem selv. Som vi 
flere gange er inde på er trafikken bare utilregnelig, hvilket gør det svært at blive ved med at 
optimere. Ofte er det uforudsete hændelser, der skaber trængsel, og da hændelserne er 
uforudsete, kan de selvsagt ikke medtages i planlægningen. 
Movias tiltag og forslag 
I denne del af analysen vil vi inddrage empirien, planerne for og case om den travle buslinje, 
5A. Hvorledes kan disse teorier have en vigtig rolle i planlægningen af mobilitet i 
København, i forbindelse med Paul Virilios begreb, dromologi og Hartmann-Petersens syn på 
fleksibilitet i hverdagslivet. Analysen vil til dels være en dokumentanalyse, hvor vi også vil 
forholde os kritisk til kilder, troværdighed og mening. Afslutningsvis vil vi dykke ned i, hvad 
der ellers kan gøres for at optimere driften. Til at give os noget at arbejde ud fra, har vi valgt 
at inddrage erfaringerne fra Nordeuropas travleste buslinje, 5A (Sheikh, 2012). 
Analyse af erfaringer på 5A 
Artiklen, Københavnsk buslinje med blakket ry skal gøres til luksusrute, fra 2013 om 5A, har 
blandt andet fokus på at fremme processen af forbedringer. Hvis vi kigger på den erfaring, 
som Sennett (1999) henviser til, er det muligt at argumentere for, at processen i planlægning 
af A-bussens fremkommelighed ikke er gået hurtigere, på baggrund af aktørernes erfaringer. 
Erfaringer vi kan trække på, kan være buschaufførerne i casen om buslinje 5A, som ikke 
mener, at der er plads til at komme hurtigere frem og ikke kan yde den service, der måske 
efterlyses til at trække bilister over i bussen. Den stigende forventning til chaufførerne og 
busserne kan, på linje 5A, ikke imødekommes. Af samme grund kan det være, at nogle 
fravælger bussen, da det går hurtigere at tage cyklen eller bilen og på den måde føler større 
fleksibilitet og frihed. 
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Politiken har i 2012, som nævnt tidligere, skrevet flere artikler, hvor vi kan se, at Movia 
havde en vision om stadig at få flere passagerer på trods af de allerede 21 millioner årlige. De 
blev beskrevet som overfyldte og at det var svært at sætte mange flere busser ind. Hvis 
brugeren allerede er bevidst om forsinkelser, kan egne rytmer tilpasses erfaringerne herom og 
at busserne er overfyldt eller bruger længere rejsetid end busplanen måske har lagt op til. Man 
kan undre sig over, hvorfor det tidligere blev afskrevet at lave separate busbaner til netop 5A, 
da denne siges at være den travleste. Dog kan både økonomi, pladsmangel og andre faktorer 
have spillet ind. Fremkommeligheden af andre transportformer kan desuden have spillet en 
rolle. 
Analyse af 5A-case og ny omstilling 
Ligesom Paul Virilios teori om dromologi, siger John Urrys teori, at bevægelse og 
mobiliteten vil stige i byen og at dette gælder for både mennesker og objekter. Det kan også 
ses i de pressede busser, som 5A’s buschauffører oplever hver dag. Passagererne løber mod 
bussen for at nå den næste ting på dagsordenen - kun for at komme til en fyldt bus, der måske 
ikke når frem i tide. Dette er et sammendrag af forskellige udtalelser fra chaufførerne. 
Buschaufførerne oplever også flygtighed og anomiske rytmer i arbejdet, når de skal følge 
mobilitetens rytme og de accelererende hastigheder. Buschaufførerne peger også selv på den 
service, der ikke er tid til og omgangen med andre trafikanter, der er en stressende faktor. 
Bevægelse bliver derfor både relevant for passagererne, chaufførerne og igennem hele byen. 
En ændring i fremkommelighed skulle derfor forbedre de sociale interventioner mellem 
trafikanter. Hastighed og acceleration ses tydeligt i arbejdet med A-bussernes travleste linje.  
De nye initiativer for 5A, der skal blive en del af en ny Cityline, skal informere passagererne 
bedre om bustider og forbindelser til videre transportformer. Dette kan bidrage til, at 
passagererne bedre kan tilpasse hverdagsrytmer. Dette kan dog ikke forebygge uventede 
forsinkelser, der pludselig kan opstå. Idet busserne bliver 5 meter længere og har flere 
udgange, vil dette måske kunne afhjælpe ventetiden ved hvert stop, samt give mere plads til 
flere passagerer eller mindre fyldte busser. Busserne, der vil køre på gas og er designet CO2-
neutrale, skal leve op til kommuneplanen om CO2-neutral, offentlig transport. Det BRT-
lignende system skal bidrage til kortere køretider grundet egne busbaner, samt bedre perroner 
i form af stoppestedsforhold og informationstavler. Initiativerne vil utvivlsomt hæve 
kvaliteten af buslinjen ifølge teorierne, men hvorvidt det får bilister over i kollektiv trafik og 
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afhjælper fleksibilitet og fremkommelighed, er først muligt at afmåle mere præcist på, når 
busserne indsættes.  
 
Hverdagstransport er en af de største faktorer for individets rytmer og kan være skyld i, at 
skubbe til andre rytmer og ting individet skal nå. Uventet trafik kan opstå og er derfor skyld i 
anomiske rytmer. Som tidligere erfaret skaber rytmer tryghed i samfundet. Også derfor må 
brugerens forventninger og bussernes fremkommelighed tilpasses i højere grad.  
Kan vi lære noget af 5A? 
Der skal ikke herske nogen tvivl om, at der de seneste år fra Københavns Kommunes og 
Movias side, er blevet taget en del tiltag i et forsøg på, at forbedre busdriften i 
Storkøbenhavn. Diverse forsøg med forskellige busser og forøgelse af materiel, er blot nogle 
af de ting man prøver af.  
 
5A’s rute strækker sig fra Husum Torv i Brønshøj ud til Københavns Lufthavn, over blandt 
andet Nørreport Station og Københavns Hovedbanegård. Bussen er blevet målt til at medtage 
21 millioner passagerer årligt, men dens popularitet skyldes ikke nødvendigvis bussens 
hastighed eller fremkommelighed, men dårlige skinneforbindelser langs ruten (ibid). De 
seneste år er en række tiltag trådt i kraft, for at forbedre bussens fremkommelighed i 
trafikerede områder – den er flyttet et par trin op ad prioritetsstigen. Konkrete tiltag er blandt 
andet busslusen på Nørrebro Station, samt ekskludering af biltrafik langs Nørrebrogade. Et 
andet nævneværdigt tiltag, er implementeringen af BRT-lignende modeller langs ruten. BRT, 
Bus Rapid Transit, bygger på en rækker principper, der får bussen til at fungere med samme 
funktioner som et tog eller en sporvogn. Dette inkluderer for eksempel perron-lignende 
venteheller, der skydes ud fra fortovet, hvor kantstenen hæves så den flugter med busdøren, 
og hvor cyklister ubesværet kan køre forbi ventende buspassagerer, uden at skulle tage 
hensyn til ind- og udstigning (Trængselskommissionen [A], 2013, s. 112). Nyeste skud på 
stammen involverer en relancering af 5A som 5C, 5 Cityline. Foruden at være mere 
miljøvenlig, få en anden farve og køre en længere rute, bliver den 5 meter længere og får en 
ekstra dør (Brandt, 2016). Dette gør bussen i stand til rumme endnu flere passagerer end 
hidtil, og gør ind- og udstigning mere problemfrit. Ville nogle af disse tiltag kunne optimere 
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8A’s fremkommelighed, ligesom tilfældet er det med 5A? Måske; men er ændringerne 
realistiske? 
 
De to bussers ruter kan sammenlignes på det parameter, at de begge kører ligeud og undgår 
sving, på store dele af turen. Teoretisk set, ville samme tiltag sandsynligvis kunne 
implementeres på 8A-ruten, men der er flere praktiske forhold, der spiller ind, som gør 
udfordringen anderledes. 8A’s rute igennem Frederiksberg og Valby foretages på en 
begrænset mængde plads, hvor både bil- og cykeltrafik også optræder. Skal der for eksempel 
laves plads til større busbaner eller ”grønne bølger” langs Falkonér Alle, kræver det, at 8A 
ligesom det skete med 5A, bliver prioriteret højere end biltrafikken. Der er simpelthen ikke 
plads til på nuværende tidspunkt, at lave fremskudte, perron-lignende heller på vejbanen. Af 
samme grund, synes en udvidelse af busbanen også umulig. Man kan diskutere om overfyldte 
busser på nuværende tidspunkt, er et så gennemgående problem for 8A, at det kan betale sig 
at indsætte længere busser end de allerede tilstedeværende. Med udvidelsen af Metrolinjerne, 
bliver en del af presset fra Nørrebro til Frederiksberg taget af busserne, hvilket kan betyde, at 
passagererne søger mod den alternative transportform, eller at presset rykkes til stoppesteder 
senere på ruten (Rasmussen, 2016). Et BRT-lignende system synes altså at være den bedste 
løsning, men den begrænsede plads gør det nødvendigt at prioritere trafikken anderledes. 
Hvad med at hæve antallet af busser i myldretiden? Baseret på vores observationer, er dette 
ikke nogen holdbar løsning. Det virker til at transportere flere mennesker over distancen, men 
forbedrer ikke hastigheden, hvormed busserne når deres destinationer. Den øvrige trafik gør 
det umuligt at vurdere, hvilken effekt det øgede materiel vil have på en daglig basis, da 
forsinkelser på ruten ikke blot rammer en enkelt bus, men den samlede linje af busser på 
ruten. Det kan være svært at vurdere den motilitet, altså potentielle forbedring af mobilitet, 
Movia er i stand til frembringe. I de rammer, de på nuværende tidspunkt arbejder indenfor, 
virker det som om, Movia allerede optimerer så meget, de har mulighed for. Prioriteres 8A 
højere, og muliggøres en række af BRT-tiltagene, kan man argumentere for, at 8A’s motilitet 
forøges mærkbart. Så længe Movia ikke har mange andre værktøjer i værktøjskassen, end 
indsættelsen af flere busser, er det begrænset i hvor stort omfang, ”forbedringerne” vil kunne 
mærkes på ruten. 
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Hvor ligger ansvaret? 
I de foregående afsnit har vi kigget på, hvilke tiltag Movia og Københavns Kommune tager, 
for at forbedre bustrafikken og dermed deres fremkommelighed i Storkøbenhavn. Movia 
arbejder inde under kommunens givne rammer, og forsøger ved hjælp af de værktøjer, de har 
til rådighed, at optimere driften mest muligt. Trængselskommissionen har udarbejdet en 
række forslag til, hvordan trængslen kan nedbringes og det trafikale element gøres grønnere. 
Movias største udfordring for optimering af driften er, at trængslen i Storkøbenhavn er så 
slem, at deres tiltag kun har meget ringe effekt. De er som sådan ikke selv i stand til, at 
foretage nogen vedvarende ændringer, som langsigtet kan optimere driften. 8A’s 
markedsføringsstrategi gav os indblik i, hvordan arbejdet er fordelt mellem Movia og 
kommunen. Movia selv har ansvaret for nedtællingstavler på busstoppesteder, bussens indre 
skildring og indmad, samt læskærme og lignende på stoppestederne. Ansvaret for øvrige 
driftoptimeringselementer ligger hos Københavns Kommune, og er desuden meget dyrt. 
Trængselskommissionens bedste bud er, at man målsigtet skal lave strategier, der kan 
nedbringe trængslen i byen. Deres forslag lyder blandt andet på Roadpricing, forøgede takster 
på parkering i byen, og andre lignende tiltag, der alle har det samme omdrejningspunkt; 
biltrafikanter skal pålægges økonomiske afgifter for at færdes i byen. Bilister føler sig stadig 
mobile og fleksible, på trods af, at trængslen stiger, så ultimativt er det bedste middel mod 
trængsel i byen, en afgiftsbaseret-model. Der kan argumenteres for, at ansvaret for optimering 
af busdriften således ligger hos Københavns Kommune, da det i sidste ende er dem, der 
besidder værktøjerne til at nedbringe trængslen i byen, og dermed forbedre bussernes forhold. 
Bliver der gjort noget ved tingenes tilstand? 
Med ændringerne af 5A i sigte, er det svært at argumentere for, at der fra Københavns 
Kommune ikke bliver gjort noget for, at bussernes og dermed Movias forhold forbedres. 
Spørgsmålet er i stedet om der bliver gjort nok. Forsøget på optimering af 5A’s drift viser, at 
kommunen er villig til at komme nogle af problemerne til livs. Udbygningen af metroen kan 
være et tegn på, at det samme forsøges med de øvrige busruter, i form af at fjerne noget af 
presset. Motiliteten kan dog siges at dække over mere end det, der bliver gjort på nuværende 
tidspunkt. Den offentlige transports mobilitet synes ikke at være et erstattende alternativ for 
bilister, eftersom Trængselskommissionen vurderer, at stadig flere biler bliver at finde byen i 
fremtiden. Hvis bustrafikken skal fungere optimalt, og skal møde samme forventninger til 
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driften, som for eksempel metro eller S-tog, der uforstyrret af øvrig trafik kan bevæge sig 
langs skinnerne, skal bussen prioriteres højere end bilen i fremtidens planlægning. Først da, 
vil bussen skille sig af med dens kedelige image: ”Bussen kommer aldrig til tiden”. 
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Konklusion 
I takt med vores analyses fremskred, er vi blevet opmærksomme på et gennemgående 
paradoks, der gør sig gældende gennem planlægningen mod optimering af bustrafikken. 
Vores undersøgelse gjorde det klart, at det reelt ikke er Movia, der skal drages til ansvar for, 
at bussen kan være forsinket på sin rejse gennem byen. Trængselskommissionens 
anbefalinger for at komme trængsel til livs, tegner ligeledes et billede af, at busselskabet selv, 
kan have svært ved, at komme med en langtidssikret løsning på trængselsproblemerne. Store 
dele af ansvaret må derfor rettes mod Københavns Kommune, da de egenhændigt besidder de 
værktøjer, der kan skabe vedvarende ændringer i mobiliteten. Paradokset optræder idet, at 
samfundet efterspørger maksimal mobilitet, men at bussen ikke er fleksibel nok. Bussens 
mangel på fleksibilitet eksisterer dog kun, hvis vi skal drage erfaring af vores 
analyseresultater, i kraft af mængden af øvrige trafikanter i andre køretøjer, der færdes i byen. 
Mobilitetens aktører i København må i fællesskab finde løsninger, hvorpå busserne for 
eksempel kan få godkendt BRT-lignende systemer, da Movia ikke egenhændigt kan beslutte, 
hvor øvrige trafikanter må befærte sig. At Movia lover høje frekvenser og god 
fremkommelighed, kan tilmed siges at forøge brugernes forventninger, på trods af, at disse 
ikke kan udføres i praksis. Hastigheden kan siges at reproducere sig selv. Fleksibiliteten og 
mobiliteten kan ikke forøges førend, der bliver taget et opgør med den nuværende 
planlægnings strukturer. Vores konklusion er, at bussens fleksibilitet altså ikke kan forøges 
vedvarende, før bilister giver afkald på den fleksibilitet, de mener at have, gennem benyttelse 
af eget transportmiddel.  
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Perspektivering 
Ud fra vores teori om dromologi og dermed hastighedslære, har vi valgt herunder at 
perspektivere til, hvorfor al udvikling og mobilitet skal ske med hastig acceleration. Behøver 
mobilitetens hastighed sættes op, hvis blot vi kan stole på fremkommeligheden og trafikkens 
rytmer? Måske sætter denne accelererende hastighed bare forventningerne op, i modsætning 
til at yde en troværdig service til brugerne. Hastighed kan efter sigende ses i alle 
sammenhænge, men kan til dels ligesom Sennett (1999) frygter, i stedet gøre, at vi glemmer 
erfaringen. Hvis erfaringen glemmes, risikerer vi, at afkaste velfungerende systemer og 
teknologi - såsom tilliden til den kollektive trafik. Hvorfor valgte man eksempelvis at fjerne 
sporvognen, hvis man igen i dag overvejer at implementere letbaner? Og har dagens busser 
den samme funktion som sporvognene - bare med omlægningsmuligheder? Man kan også 
undres over at, hvis det er individets rytmer og en velfungerende hverdag, der skal 
imødekommes, om så det ikke netop er tilliden, der skal optimeres frem for hastigheden af 
mobiliteten. Movias visioner om høj fleksibilitet og høj frekvens, kan være planlagt med 
bedste intentioner, men da visionerne ikke indfries optimalt, kan dette ende med at afholde 
potentielle buspassagerer.  
 
Systemet, som det ser ud nu, kan lægge op til en undren over, om der er foretaget en 
revurdering af hele mobilitets-strukturen og bussernes funktion. Er A-bussernes koncept den 
bedste løsning i en storby, som København? Hvis frekvensen ikke kan overholdes på grund af 
pladsmangel og befolkningstallet kun stiger, er det måske på tide at genoverveje mobiliteten i 
byen. Ville busserne være mere fleksible og yde en bedre service, hvis de overholdt den, for 
brugerne, angivne køreplan? Eller er busserne generelt ved at være forældet i en tæt-befolket 
by, hvor selv-ejede køretøjer stadig er af høj prioritet og pladsen derfor er knap?  
Afslutningsvis kan vi henvise til Københavns Kommunes Handlingsplan for grøn mobilitet, 
der siger, at københavnerne ikke selv mener, at der er et godt alternativ til bilen, men at de 
samtidig ikke bevæger sig nok. Med dette kan vi undre os over, om det netop er 
befolkningens hævede forventninger til den kollektive trafik, utilstrækkelige gang- og 
cykelforhold eller en generel manglende kvalitet i Københavns mobilitet, der skaber disse 
holdninger.  
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